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Editorial 





1995 


se acaba 


l año que termina se puede considerar 
como uno de los más difíciles de los úl- 
timos tiempos. Complicado políticamente, 
intranquilo en lo social y económicamente 
difícil. 





Todas estas circunstancias afectan negativamente 


al normal desarrollo de las actividades de un país. 


Surgen problemas de toda índole que complican 
aún más la ya difícil recuperación de los distintos 
indicadores que es necesario superar. 


Sin embargo, y a pesar de todos estos factores 
preocupantes, en nuestro Ejército del Aire se ha 
avanzado en el camino hacia su mayor 
profesionalización y mejor preparación. Los 
resultados obtenidos pueden considerarse como 
extraordinarios. 


Los CUARTELES GENERALES han desarro- 
llado los distintos planes y programas necesarios 
para el funcionamiento de la Institución. Se han 
publicado numerosas normas e instrucciones para 
dar solución a las nuevas necesidades planteadas. 
Ha sido un año de grandes esfuerzos ya que, por 
otra parte, los cambios aparecidos han requerido la 
inmediata adaptación a las nuevas situaciones. 


La FUERZA ha mejorado el ya excelente nivel 





alcanzado el año anterior con su participación en 
numerosas misiones y ejercicios tanto nacionales 
como internacionales, valiéndole el reco- 
nocimiento de otros gobiernos, ejércitos e 
instituciones. Todo ello ha requerido, no 
obstante, grandes esfuerzos a sus componentes 
que han tenido que renunciar en muchos casos a 
necesidades de tipo personal. 


El APOYO A LA FUERZA ha logrado obtener, a 
pesar de las limitaciones presupuestarias exis- 
tentes, los recursos suficientes para permitir el 
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normal funcionamiento de las distintas unidades y 
centros, preparándolas para los nuevos cometidos 
que, con renovado material en algunos de los 
casos, están llamadas a desempeñar. Esto ha sido 
posible gracias a la imaginación y buen hacer de 
sus integrantes. 





estos buenos resultados, conseguidos en 

un ambiente tan difícil, solamente se 

pueden explicar por la profesionalidad e 
ilusión de los componentes de nuestro Ejército. 
Factores ambos que permiten vislumbrar el 
futuro con optimismo aunque las expectativas 
económicas no sean tan favorecedoras como 
todos desearíamos. 


A lo largo del próximo año habrá que repetir, e 
incluso mejorar, los logros alcanzados durante el 
que ahora termina. Bien es cierto, como ya se ha 
dicho, que las circunstancias económicas no van a 
facilitar el trabajo. Además se esperan nuevos 
cambios tanto en las estructuras orgánicas de las 
instituciones internacionales como en las nuevas 
misiones asignadas a sus componentes, cambios 
que exigirán respuestas rápidas y adecuadas. Será 
necesario de nuevo esforzarse y trabajar con ánimo 
e ilusión para conseguir los objetivos marcados. 





mientras tanto la Revista de Aeronáutica y 

Astronáutica, la revista de todos nosotros, 

tratará a su vez de contribuir a mejorar los 
resultados a través de la información de lo que 
sucede a nuestro alrededor y tenga relación con 
nuestro trabajo de cada día. Todo ello gracias al 
esfuerzo de los cada vez más numerosos 
colaboradores. 


Y para finalizar el año deseamos a todos los | 
lectores y a sus familias un venturoso 1996, 
animándoos a seguir trabajando por el mejor 
funcionamiento de nuestro Ejército. m 
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“Juego de farol” 
en el Programa 
FLA 


Y 





Sl critica la postura 
alemana en el Programa 
FLA por declarar una inten- 
ción de compra de aviones, 
superior a la que aparente- 
mente su Fuerza Aérea nece- 
sita con objeto de obtener una 
mayor participación industrial 
en el Programa. Alemania ha 
presentado un requisito de 75 
aviones FLA, lo cual situaría 
su participación dentro del 
consorcio “Airbus Military Co.” 


' en un 30.24%. Francia con 


una cifra de 60 aviones decla- 
rados quedaría muy por deba- 
jo de esta cifra. El Ministerio 
de Defensa francés alega que 
sus compromisos de transpor- 
te aéreo a nivel nacional e in- 
ternacional siempre han sido 
muy superiores a los de Ale- 
mania, como lo demuestra el 
hecho de que con el mismo 
número de aviones actual- 
mente, Alemania genere la 
mitad de horas de vuelo que 


' Francia. 











Dubai 95, super- 
cazas en el 
combate por el 
gran contrato 


Y 





| Salón Aeronáutico Dubai 

95, ha sido monopolizado 
por la competición entre Fran- 
cia y EEUU como favoritos 
para hacerse con el “super- 
contrato” de 80 cazas de la úl- 
tima generación que los Emi- 
ratos Arabes Unidos piensan 
adquirir a principios del próxi- 
mo año. Candidatos de se- 
gunda fila en la carrera se 
consideran: Rusia con el Suk- 
hoi Su-35 y Gran Bretaña con 
una fórmula basada en Torna- 
dos procedentes de la RAF en 


alquiler, a corto plazo, a la es- ; 


pera de ofrecer su Eurofighter 
2000. 

Francia ha apostado fuerte 
en este Salón, desplazando 


Foto: J. Pinillos 


Foto: J. Pinillos 











Alemania y Francia se acusan de “jugar de farol” a la hora de 
declarar sus intenciones de compra en el FLA, con objeto de au- 


mentar su participación industrial. 


por primera vez el “Rafale” a 
5600 Kms de distancia, en un 


viaje de seis horas y media. 


sin escalas, con reabasteci- 
miento en vuelo, para demos- 
trar la madurez del programa 
de ensayos que lleva acumu- 
lados un total de 2600 vuelos. 
Sin la presencia del EF 2000, 
y con una participación mas 
bien modesta de los aviones 
rusos comparada con la de 
otros años, el “Rafale” se hizo 
fácilmente con el protagonis- 
mo de la exhibición aérea en 
este Salón. 

EEUU ofrece a Emiratos, 
dos opciones bien conocidas, 
con sus cazas Lockheed F-16 
y McDonnell Douglas F-15U, 
apoyadas por la reciente auto- 
rización del Gobierno esta- 
dounidense para exportar el 


SS A A 
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El “Rafale” y 








misil AMRAAM, hasta ahora 
restringido a países de la 
OTAN y Europa Occidental y 
con unos precios muy atracti- 
vos: 34,7 M de dólares por un 
F-15U cuando el coste previs- 
to del “Rafale”, a la Fuerza 
Aérea Francesa va a superar 
los 70 M. 


y La USAF 
adquirirá 120 
aviones C-17 
“Globemaster III” 


| Secretario de Defensa 
estadounidense William 
Perry ha anunciado la compra 
de 80 unidades adicionales 
del avión C-17 “Globemaster 
111”, que unidas a las 40 ya 








mayor contrato de aviones de caza, en lo que queda de siglo. 
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comprometidas harán un total 
de 120 aviones de transporte 
en su “Air Mobility Command”. 
La decisión ha hecho desesti- 
mar la opción alternativa del 
Departamento de Defensa, de 
adquirir un modelo ya existen- 
te en el mercado a menor 
coste, como el Boeing 747- 
400 A/B *Cargo” o el veterano 
C-5 “Galaxy”. El precio de ca- 
da unidad de C-17, depende- 
rá ahora básicamente del rit- 
mo de entregas previsto, así 
la diferencia entre 12 y 15 
aviones por año podría supo- 
ner un incremento en el coste 
unitario que llevaría desde los 
185 M de dólares por avión 
hasta los 205 M. El principal 
competidor del C-17 así como 
de la mayoría de los Progra- 
mas de dotación de la USAF 
durante los próximos años se- 
rá el bombardero B-2 y la op- 
ción de compra de 20 unida- 
des adicionales que el Con- 
greso estadounidense de 
mayoría republicana, quiere 
ejercitar a toda costa, con un 
coste asociado de 31.500 M 
de dólares. 


Y 
L 


Nueva EW para 
el “HORNET” 





a USN se plantea para fi- 
nales de esta década la 


modernización de la guerra 
electrónica en su flota de F/A- 





el “Su-35” mantuvieron un emocionante duelo en “Dubai-95”, estando en juego el 
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Foto: J. Pinillos 
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Foto: J. Pinillos 
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El polémico avión de transporte C-17, consigue la confianza del 
obierno estadounidense que adquirirá 120 unidades destinadas 
sustituir los C-135 del “Air Mobility Command”. 


18. El standard de EW en es- 
te avión es muy similar para 
sus versiones nacional y de 
exportación, básicamente 
consiste en un alertador radar 
AN/ALR-67(V), perturbador 
AN/ALQ-126B, el lanzador de 
chaff y bengalas AN/ALE-39 
(o ALE-47 “smart dispenser”) 
y en el caso de Canadá y Es- 
paña el perturbador de onda 
continua AN/ALQ-162. La US 
Navy estudia la incorporación 
de un avanzado RWR, como 
puede ser el Hughes 
AN/ALR-67(V)3 ASR (Advan- 
ced Special Receiver) y en el 
caso de Canadá y España 
usuarios del AN/ALQ-162, un 
especial interés podría tener 
la incorporación del perturba- 
dor radar AN/ALQ-165 
(ASPJ, Airborne Self-Protec- 
tion Jammer), capaz de per- 
turbar también radares dop- 
pler de impulsos y abierto a la 
exportación, como conse- 
cuencia de su selección por 
Finlandia y Suiza en su flota 
de F/A-18 C/D, . De gran inte- 
rés se considera la incorpora- 
ción de señuelos remolcados 
“Tow Decoys”, capaces de re- 
producir las señales radar de 
blancos conocidos, con obje- 
to de confundir los sistemas 
de seguimiento de misiles 
enemigos. La Navy pretende 
integrar este sistema en sus 











F/A-18E/F, bajo la denomina- 
ción ALE-50. 


Los retrasos en 
el EF 2000 
alteran los 
planes de la 
RAF 


os retrasos previstos en 

la firma de la Fase de 
Producción del Eurofighter 
2000 están haciendo a Gran 
Bretaña considerar la moder- 
nización de su flota de avio- 
nes Tornado F-3 y Sepecat 
Jaguar GR1A/B, que no ten- 
drán un claro sustituto antes 
del 2003/4 en el caso de la 
misión Aire/Aire y algo mas 
tarde para la misión Aire/Sue- 
lo. Los aviones Tornado van a 
ser objeto de un programa de 
modernización que incluirá 
sustanciales mejoras en el ra- 
dar, equipos de abordo, inte- 
gración del misil Aire-Aire de 
alcance medio AlM-120 AM- 
RAAM, y el nuevo desarrollo 
británico de misil de corto al- 
cance, ASRAAM. La Fase de 
Inversión para la Producción y 
la de Producción en el Progra- 
ma EF 2000 debían de haber- 
se firmado este año, aunque 
no es probable que esto se 
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produzca antes de la segunda 


mitad del 96. Las razones son 
el retraso que sufre de mo- 
mento el Programa de Ensa- 
yos, unido a la disputa entre 
Gran Bretaña y Alemania por 
el reparto de trabajos en la In- 
dustria dentro de la nueva Fa- 
se de Producción. Alemania 
ha reducido el número de 
aviones que tiene previsto ad- 
quirir, desde 250 a 140 pero 
insiste en mantener la misma 
participación industrial que te- 
nía en la Fase de Desarrollo, 
un 33%, cuando de acuerdo 
al nuevo compromiso de com- 
pra declarado, quedaría redu- 
cida a un 23%, mientras que 
Gran Bretaña alcanzaría un 
41% al mantener su opción de 


compra en 250 aviones. 


El F-5, vuelve a 
estar de moda 





n el mes de Noviembre 

tuvo lugar en San Anto- 
nio, Tejas, la reunión anual de 
usuarios de avión F-5, a ella 
acudieron representantes de 
27 países que junto con la US 
Navy y el Cuerpo de Marines 
estadounidense, operan ac- 
tualmente este avión. Del or- 
den de 900 F-5A/B, 1000 F-5 


E/F y 600 T-38 permanecen | 


actualmente en servicio alre- 
dedor del mundo con grandes 
posibilidades de seguir volan- 
do bien entrado el nuevo si- 
glo, dadas las actuales impo- 
siciones de tipo económico. 

El principal problema que 
se plantean los usuarios con 
vistas a la modernización, es 
la integridad estructural de la 
célula, teniendo en cuenta 
que la primera generación de 
RF/F-5A/B data de los años 
50, cuando no existían MIL- 
STANDARDs relacionadas 
con la fatiga y corrosión de 
materiales. 

Canadá y de su mano Es- 
paña, han sido los primeros 
países en someter sus flotas 
a un programa de extensión 





























proce Rusia desplegará a fina- 
les de diciembre su portaavio- 
nes Admiral Kuznetsov en el 
Mar Adriático, equipado con 16 
Su-27K, 8 Su-25UGT y 10 he- 
licópteros Ka-27/29, como par- 
te de la fuerza prevista para 
garantizar el acuerdo de paz 
logrado en la antigua Yugosla- 
vía. 


$ Un consorcio internacio- 
nal formado por varias com 
ñías civiles, modificarán un 
eing 707-300 de carga a una 
configuración “cisterna”, con 
objeto de alquilar sus servicios 
de apoyo a la aviación militar 
en EEUU y otros países de la 
Alianza. El conjunto de aviones 
susceptibles de ser operados 
con este fin, podría llegar hasta 
50 B-707, dada la escasez de 
medios de reabastecimiento 
en vuelo que posee la OTAN. 
Este hecho se pone de mani- 
fiesto especialmente con oca- 
sión de maniobras y situacio- 
nes de crisis, donde se ha lle- 
gado a demostrar la necesidad 
de un cisterna por cada tres 
cazas operativos, cifra muy por 
encima de las disponibilidades 
actuales. 


4 La República Checa de- 
cidirá a comienzos del año pró- 
ximo si modifica su flota de 
aviones MiG-21 o adquiere 
aviones F-16 estadounidenses 
excedentes de la USAF. Las 
prioridades del parlamento se 
inclinan a conseguir cuanto an- 
tes un sistema compatible con 
los standard de la estructura 
de Mando y Control de la 
Alianza. 


4 La India planea la adqui- 
sición de cinco plataformas del 
tipo AWACS (Airborne War- 
ning and Control System), para 
contrarrestar la amenaza que 
supone la compra de aviones 
Mirage 2000-5 por Pakistán. 
Los posibles candidatos serían 
el llyushin-76, el Boeing 737 y 
el Lockheed C-130 Hércules 


4 El 7 de noviembre llega- 
ban a la Base Aérea de Tam- 
pere (Finlandia) 4 F/A-18 
“Hornet”, los primeros de un 
total de 64 unidades que ha 
adquirido la Fuerza Aérea Fin- 
landesa. La industria aeronáu- 
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de vida que básicamente ha 
consistido en cambiar compo- 
nentes críticos como las alas, 
estabilizador horizontal de co- 
la y la espina dorsal del fuse- 
laje, en cualquier caso las mo- 


dificaciones de ingeniería ne- : 


cesarias para extender el 
potencial de una flota de F-5s, 
dos o tres mil horas de vuelo, 
tienen que ser particulariza- 
das al standard del avión, sus 


condiciones de empleo a lo | 


largo de su vida operativa y 
los síntomas de fatiga que 
presente la célula. 








PARVTACION MILITAR 
O 5 VE 


dos cabezas de guiado inter- 
cambiables con un cuerpo de 
misil Único. 

El concepto de un mismo 
misil con diferentes guiados 
lo han mantenido los misiles 
rusos desde hace muchos 
años, es el caso del R-23 
(AA-7 Apex) y del Vympel R- 
27 (Alamo). La doctrina so- 
viética fue siempre disparar 
un misil de guiado infrarrojo y 
el mismo con guiado radar 
sobre un mismo blanco para 
dificultar la efectividad de las 


' contramedidas. Actualmente 





Mas de 2500 F-5, operan actualmente en el mundo, repartidos en- 
tre 27 países. La mayoría se plantea la posibilidad de extender su 
vida operativa. 


y Francia apuesta 
por el “Mica” 


L os ensayos llevados a 
cabo con éxito de la ver- 
sión infrarroja del misil MICA, 
misil Aire-Aire de alcance 
medio, consolidan cada vez 
mas la política francesa de 
armar a sus cazas de la pró- 
xima generación con un solo 
tipo misil que cubra los requi- 
sitos del combate aéreo pró- 
ximo (WVR) y los del comba- 
te lejano a distancias fuera 
del alcance visual (VBR). El 
misil MICA que dotará inicial- 
mente al Mirage 2000-5 y 
posteriormente al Rafale, es- 
tá siendo desarrollado en dos 
versiones “infrarroja” y “elec- 
tromagnética” asociadas a 


sin embargo la aviación rusa 
mantiene para la misión de 
corto y largo alcance, misiles 
totalmente diferenciados co- 
mo puedan ser el R-77 (AA- 
12 Adder) y el R-73E (AA-11 
Archer). La apuesta de Fran- 
cia por un misil multimisión 
tiene un atractivo evidente en 
el mercado de exportación 
ante un potencial cliente que 
tenga que considerar la reno- 
vación de su arsenal de misi- 
les de corto y largo alcance , 
la opción del Mica, simplifica- 
ría enormemente las depen- 
dencias operacionales y lo- 
gísticas de cualquier fuerza 
aérea. Queda pendiente el 
demostrar, que las caracte- 
rísticas del nuevo misil son 
capaces de satisfacer los re- 


quisitos de dos escenarios 
operativos tan distintos como 
puedan ser el combate próxi- 
mo y lejano, en cuanto a al- 
cance, velocidad, agilidad, 
carga de combate o preci- 
sión, con un mismo misil aun- 
que provisto de guiados dife- 
rentes. 


Alemania busca 
socios para su 
IRIS-T 


| gobierno alemán busca 
el apoyo de otras nacio- 
nes europeas para el desa- 
rrollo del misil aire-aire de 
corto alcance IRIS-T en com- 
petencia con el misil británi- 
co ASRAAM y el estadouni- 
dense AlM-9X. BGT (Boden- 
seewerk Geraetetechnik 
Gmbh) es la compañía ale- 
mana líder del proyecto IRIS- 
T, al que aporta su cabeza 





de guiado que permite bloca- | 


jes a 90* del eje del avión y 
pretende desarrollar un cuer- 
po compatible en peso, ba- 
lance e interface, con el misil 
AIM-9L pero dotado de con- 
trol aerodinámico y empuje 
vectorial. Esto permitiría al 
misil características de vuelo 
superiores al ruso AA-11 (Ar- 
cher). 

BGT desarrolló su cabeza 
de guiado hace muchos 
años en el contexto del pro- 
grama europeo ASRAAM y 
durante todo este tiempo ha 
intentado buscar socios para 
incorporarla en la célula del 
misil AIM-9L (IRIS), con la 
que siempre ha asegurado 
ser capaz de doblar las ca- 
pacidades de detección y 
efectividad en combate de 
ese misil. 

Hasta ahora cuatro países 
parecen interesados en el 
desarrollo del IRIS-T: Italia, 
Suecia, Noruega y Canadá, 
mientras Grecia, Portugal, 
España y Dinamarca han re- 
cibido información del progra- 
ma y se mantienen a la ex- 
pectativa. 





NS 





tica nacional, Valmet, tiéne 


previsto llevar a cabo el mon- 
e e ana 


heno ela cero el 
siete hoc serán recibi- 
irectamente desde la fac- 
toría central, en San Louis 
(Missouri). Los aviones F/A- 
18C/D representan la versión 
mas moderna del “Hornet”, 
con el radar APG-73 y moto- 
res de la li generación F- 
404-GE-402 


4 EN OIOUIDO 
MiG-21 rumano, pertenecien- 


te al programa de moderniza- 
ción que está llevando a cabo 
la compañía israelí Elbit, sobre 
100 unidades MiG-21MF nde 
o con un ies 

M de dólares. Los 


o computadores de de 
misión, una nueva cabina con 
a 
ud Up Display), capaci 
Aia y aquellos dedica- 
dos a la misión de defensa aé- 
rea el nuevo radar multimodo 
de Elta, EL/M-2032. El nuevo 
equipamiento hará estos avio- 
nes compatibles con los stan- 
a de la OTAN, un era 


cánd Ranani nl S 





| o de sup 
yecto de caza de la ua 

neración conocido como 0. 
jetivo 1,42”, daodelo dirias 
al F-22 estadounidense, como 
consecuencias de la falta de 


fondos que afecta con carácter 
general a todos los proyectos 


de investigación avanzada en 
la antigua URSS, El prototipo 
lleva cerca de un año parado 
Lie co pin 

ensayos de rodaje y 
alta velocidad, pendiente del 
suministro de componentes 
que supuestamente Mikoyan 
no es capaz de pagar a los 
subcontratistas. Se sabe muy 
poco de este avión víctima del 
ocaso de la Unión Soviética, 
aunque algunos diseños lo 
configuran como ala delta con 
características claramente 
"stealth”. El avión debería sus- 
títuir las variantes mas avanza- 
das del Su-27 “Flanker”. 


——— — A A A e | 
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y Valujet Airlines 
lanza el MD-95 


U na compra masiva de 50 
unidades del avión Mc- 
Donnell Douglas MD-95-30 por 
parte de la compañía aérea 
Valujet Airlines ha permitido el 
lanzamiento de la producción 
de ese birreactor. Valujet Airli- 
nes, una compañía basada en 
Atlanta cuyo mercado es el 
transporte aéreo con tarifas 
económicas, estableció opcio- 
nes por otras 50 unidades más. 
De lo que significa esa compra 





da medida el hecho de que Va- : 


lujet hasta ahora poseía una 
flota de 37 aviones. 


La configuración interior es- ' 


cogida por Valujet es la de 129 
pasajeros en clase única, dado 


el tipo de mercado en el que 


trabaja. En lo referente a planta 


propulsora, ha seleccionado el | 


motor BMW Rolls-Royce 
BR.715, con lo cual Valujet ha 
lanzado simultáneamente esa 
versión derivada del motor 
BR.710, que a partir de ahora 
será opción exclusiva para los 
clientes del MD-95, puesto que 
se ha descartado ofrecer un 
motor equivalente de Pratt 8 
Whitney; aunque esta última 
posibilidad aparecía como más 
barata, tenía por delante todo 
un programa de desarrollo, y 
Valujet no quiso aceptar el ries- 
go de financiar el programa de 
un nuevo motor. 

El concepto del MD-95-30 
hubo de cambiar con relación a 
la configuración concebida ini- 
cialmente por McDonnell Dou- 
glas. Tras de la compra del Bo- 
eing 737-600 por parte de 
Scandinavian Airlines System 
(SAS), se decidió un alarga- 
miento del fuselaje en 965 
mm., incrementado luego en 
483 mm. más para conseguir 
adaptar su longitud a la confi- 
guración interior requerida por 
Valujet Airlines. De esa mane- 
ra, la capacidad básica que 
presentó McDonnell Douglas 
en su momento, 99 pasajeros 
en distribución típica de dos 
clases, ha ascendido a 106 pa- 
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La venta de una mayoría de su participación en Aerolíneas Argen- 
tinas es objetivo inmediato de Iberia. (J. A. Martínez Cabeza) 


sajeros en idénticas condicio- | 


nes. Eso sí, la extensión del fu- 
selaje significará ciertas modifi- 
caciones aerodinámicas, las 
más notables de las cuales se- 
rán un aumento de 50 mm. en 
la envergadura de la deriva y 
una prolongación del borde de 
salida de los soportes de los 
motores en unos 305 mm. 

Los comentarios de Korean 
Air Aerospace, firma que cons- 
truirá la sección delantera del 
fuselaje del MD-95, muestran 
que McDonnell Douglas se ha 
unido a la política de rebajas y 
precios de saldo de la que se 
ha acusado a Boeing con moti- 
vo de su venta del 737-600 a la 
compañía SAS. Según afirma- 
ciones de directivos de la firma 
coreana, su empresa deberá 
reducir entre el 20 y 25% sus 
costos de producción para con- 
seguir los precios demandados 
por McDonnell Douglas pues, 
según las cifras conocidas, las 
50 unidades del MD-95-30 
vendidas en firme a Valujet lo 
han sido a un precio total de 
1.000 millones de dólares, lo 
cual representa una media de 
20 millones de dólares por 
avión, cuando las estimaciones 
hacen pensar que ese avión en 
condiciones normales debería 
moverse en el rango de los 25 
millones de dólares; se ha di- 
cho además que en la pugna 
por el contrato ha habido otro 
competidor que ofreció incluso 
un precio más bajo, con la evi- 


dente intención de mantener a 
McDonnell Douglas fuera del 
mercado en el grupo de las 


. 100 plazas, aunque no se ha 


citado su nombre. 

McDonnell Douglas está pro- 
cediendo a contratar emplea- 
dos para el desarrollo y produc- 
ción del MD-95, hablándose de 
1.950 personas. La primera es- 
tructura estará construida antes 
de enero de 1998 y el vuelo 
inaugural tendrá efecto en el 
segundo trimestre de ese año, 
de forma que el MD-95-30 en- 
trará en servicio con Valujet 
Airlines en el segundo semes- 
tre de 1999. 


Y Estados Unidos y 

Europa apoyan a 
la OACI en su 
nuevo programa 
de supervisión de 
seguridad 


a OACI aprobó reciente- 

mente un programa de su- 
pervisión de la seguridad, se- 
gún el cual la organización in- 
ternacional intentará ayudar a 
sus países miembros, anali- 
zando la eficacia de sus ac- 
tuaciones en el terreno de la 
seguridad del Transporte Aé- 
reo, con vistas a eliminar los 
posibles fallos por falta de 
preparación del personal, ina- 
decuación de los medios o 
cualesquiera otros factores 




















NS 


% La compañía Iberia 
procederá en un futuro próxi- 
mo a vender sus participa- 
ciones en las compañías su- 
damericanas, empezando 

r Aerolíneas Argentinas. 

n grupo de inversores reu- 
nido por Teneo, adquirirá del 
orden del 68 al 73% del ca- 
pital de la compañía argenti- 
na según estimaciones fia- 
bles, cuyo destino final po- 
dría ser American Airlines, 
aunque esta compañía no 
ha hecho comentarios. Más 
adelante se intentará algo si- 
milar con Viasa y Ladeco. 


Y Boeing ha registrado 
recientemente ventas a la 
CEl por valor de 400 millo- 
nes de dólares. Uzhekistan 
Airlines adquirió un par de 
767-300ER y un 757, mien- 
tras la Autoridad Aeronáutica 
de Aviación Civil de Turkme- 
nistan encargó una pareja 
de 757. 


+ Un enfrentamiento ver- 
bal entre la Flight Safety 
Foundation y la Regional 
Airlines Association ha 
surgido cuando Stuart Matt- 
hews, presidente de la pri- 
mera, criticó públicamente la 
decisión de la RAA de gastar 
500.000 dólares en una 
campaña publicitaria, desti- 
nada a promocionar la ima- 
gen de las compañías aére- 
as regionales estadouniden- 
ses en lo que a seguridad se 
refiere. “No es suficiente in- 
vertir en relaciones públicas 
-dijo Matthews- la aviación 
regional debe hacer algo 
efectivo”. 

$ De acuerdo con un in- 
forme de Boeing, en el trans- 
curso de la década actual 
las tendencias en las cau- 
sas de los accidentes aé- 
reos han cambiado de rum- 
bo. El vuelo controlado con- 
tra el terreno ha sido 
sustituido por la pérdida de 
control en vuelo como causa 
del mayor porcentaje de las 
victimas. 


4 Los excelentes resulta- 
dos obtenidos por las princi- 
pales compañías aéreas 
estadounidenses lideradas 
por Continental Airlines en el 
tercer cuatrimestre de 1995, 
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Breves 


podrían sentar un nuevo ré- 
cord anual en las estadísti- 
cas del Transporte Aéreo es- 
tadounidense. 


% El primer Boeing 777 
de British Airways entró en 
servicio el 17 de noviembre 
en la ruta Londres - Dubai - 
Muscat. 

% El 26 de octubre se fir- 
maron detinitivamente los 
contratos para la adquisición 
de un total de 61 aeronaves 
de Boeing y McDonnell Dou- 
glas por parte de la compa- 
ñía Saudi Arabian Airlines. . 
La financiación será entera- 

- mente nacional, eludiéndose 
emplear los servicios del Ex-. 
pued Bank de Estados 

nidos 


% United Airlines ha roto. 
las negociaciones con USAir 
acerca de la posible fusión 
entre ambas compañías, se- 
gún un comunicado de Uni- 
ted fechado el 13 de noviem- 
bre. La razón principal aduci- 
da ha sido la desconfianza 
de los empleados de United, 
dueños de una parte del ca- 
pital de la compañía, acerca 
de la viabilidad del proceso. 

4 La adquisición de 6 uni- 
dades del Airbus A33-300 
por parte de Gulf Air ha roto 
un largo período de tiempo 
en el que no se registró ven- 
ta alguna de ese avión. La 
operación llegó después de 

ue la compañía basada en 

ahrein cancelara a princi- 
pios de este año un e ) 
por un número similar de Bo- 
eing 777-200B. 


4% Una inspección exhaus- 
tiva de la estructura de los 
aviones a cargo de 
sus constructores y las autori- 
dades de certificación mues- 
tra que tanto la flota de Air 
France como la de British Air- 
ways están en una excelente 
condición, de manera que la 
vida operacional fijada en 
principio en 6.700 vuelos pue- 
de ser extendida hasta los 
8.500 con reparaciones es- 
tructurales de reducida cuan- 
tía. El Concorde G-BOAA 
perteneciente a British Air- 
ways, el que más horas tiene, 
alcanzará la cota de los 6.700 
vuelos a mediados de 1997, 
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que podrían pasar desaperci- | 


bidos. 

Obviamente el programa de- 
penderá de la colaboración que 
los países miembros de la OA- 
Cl le presten, fundamentalmen- 
te por vía económica, pero esa 
cuestión debe ser vista con op- 
timismo, si se considera que en 
la votación que condujo al lan- 
zamiento del programa partici- 
paron delegados de 151 nacio- 
nes, más aún habida cuenta de 
que Estados Unidos y los paí- 
ses europeos le han dado su 
apoyo. 

De acuerdo con el programa 
aprobado, la OACI enviará 
equipos de expertos a las na- 
ciones miembros que así lo so- 
liciten, los cuales revisarán la 
legislación relacionada con la 
seguridad del tráfico aéreo del 
país correspondiente, así como 
la metodología usada para cer- 
tificar e inspeccionar periódica- 
mente las actividades de sus 
transportistas aéreos. Esa es la 
teoría general, pero la supervi- 
sión de esos equipos de exper- 
tos podrá ir más en profundi- 
dad, llegando al detalle de las 
operaciones en vuelo de las 
compañías aéreas, el manteni- 
miento de las aeronaves, el en- 
trenamiento de los pilotos y, en 
definitiva, a todas aquellas acti- 
vidades relacionadas en mayor 
o menor medida con la seguri- 
dad. 

Los resultados de las actua- 
ciones de los equipos de exper- 
tos de la OACI serán reseña- 
dos en informes cuyo carácter 
será estrictamente confidencial. 
En la práctica las actuaciones 
subsiguientes a esas inspeccio- 
nes seguirán las mismas pau- 
tas de otras actividades simila- 
res de la OACI. 


Venta récord de 
Boeing a 
Singapore Airlines 


LL: elección del Boeing 777 
como el nuevo birreactor de 
la compañía Singapore Airlines 
habrá significado la venta ré- 











El tercer birreactor de fuselaje ancho en la historia de Singapore 
Airlines no será de Airbus Industrie. (J. A. Martínez Cabeza ) 


cord del año 1995 en el terreno 
del Transporte Aéreo, salvo 
que en los escasos días que le 
quedan de vida a 1995 se pro- 
duzca la anunciada compra de 
aviones para la renovación de 
la flota de Malaysia Airlines, 
que quizá podría hacerla som- 
bra. Singapore Airlines selec- 
cionó al birreactor de Boeing 
en perjuicio del A330, optando 
por adquirir en firme 28 unida- 
des del Boeing 777 para uso 
directo de la propia compañía 
aérea y 6 unidades más para 
Singapore Aircraft Leasing En- 
terprise (SALE). Las opciones 
establecidas son 33 para la 
compañía aérea y 10 para SA- 
LE. La operación está valorada 
oficiosamente en 12.700 millo- 
nes de dólares en el caso de 
que se ejerzan todas las opcio- 
nes. Las entregas comenzarán 
en 1997 y concluirán en el año 
2004. 

Si la decisión de la compa- 
ñía de Singapur ha sido una 
excelente noticia para Boeing, 
también ha significado una 
buena nueva para Rolls-Roy- 
ce, compañía elegida para el 
suministro de los motores, cu- 
yo importe ascenderá según se 
estima a unos 1. 200 millones 
de Libras Esterlinas, siempre si 
las opciones pasan a compras 
en firme; es el mayor encargo 
recibido por Rolls-Royce hasta 
la fecha con el motor Trent co- 
mo objeto, quien con esa cifra 
se ha encaramado a una parti- 











cipación del 35-40% combinan- 
do los programas A330 y Bo- 
eing 777. La noticia es sorpren- 
dente a todas luces, no sólo 
porque Singapore Airlines es 
una veterana cliente de los bi- 
rreactores de Airbus Industrie, 
que compró en su día 8 avio- 
nes A300B4-200 y más tarde 
23 aviones A310-200/300 de 
los que aún conserva 6, sino 
también porque la compañía 
de Singapur había escogido 
poco tiempo atrás el A340-300 
para su flota (17 compras en 
firme y 20 opciones), y sabidas 
son las características comu- 
nes entre el A330 y el A340, 
quienes habrían supuesto de 
hecho un interesante ahorro 
para la compañía. Según Sin- 
gapore Airlines, el A330 inició 
“la competición” con ventaja 
sobre la opción de Boeing pre- 
cisamente por esas razones, 
pero según avanzó el proceso 
de selección las tornas fueron 
cambiando hasta llegar al re- 
sultado conocido, justificado 
básicamente porque el 777 es 
un 10% superior en tamaño al 
birreactor de Airbus. La política 
de futuro de Singapore Airlines, 
se dice, pasa por aviones de 
mayor capacidad, lo cual avala 
que ella sea una de las pocas 
compañías que “muestra en 
público” su apoyo a los aviones 
de 600+ plazas de capacidad. 
Singapore Airlines está intere- 
sada además en la versión 
acortada Boeing 777-100X. 
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y ¿Hasta dónde 

llegan las 
conversaciones 
entre Boeing y 
McDonnell 
Douglas? 


esde que el Wall Street 
Journal del pasado 16 de 
noviembre se refirió en sus 
páginas a la existencia de 
conversaciones entre Boeing 
y McDonnell Douglas, la es- 
peculación acerca de una fu- 








ciencia cierta cuales han sido 
los temas discutidos. 
Conocido es que McDon- 
nell Douglas ha vuelto a in- 
tentar la venta de su división 
de helicópteros, por lo cual 
no será raro que las conver- 
saciones hubieran tenido co- 
mo primera motivación un 
posible deseo de compra de 
ella por parte de Boeing De- 
fense £ Space Group, donde 
está integrada ahora la anti- 
gua Vertol, pues resulta claro 
que la posesión del AH-64 
Apache y los NOTAR sería 
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ce un par de años, por lo cual 
el momento óptimo para in- 
tentar una adquisición de ella 
por parte de la firma de Seat- 
tle habría quedado atrás, su- 
puesto que existiera interés 
mutuo en tal operación. 

En el terreno de las hipóte- 
sis, si las cosas siguieran 
adelante y se llegara final- 
mente a una fusión de Bo- 
eing y McDonnell Douglas, 
se crearía una macroempre- 
sa aeronáutica de 35.000 mi- 
llones de dolares de volumen 
capaz de imponer sus condi- 


¿Compartirá el Chinook el nombre de Boeing con el Apache?. (J.A. Martínez Cabeza) 


» 
sión entre ambas empresas 
ha servido para gastar mucha 
tinta en los medios de infor- 
mación general y económica, 
en contraste con la poca in- 
vertida por los especializa- 
dos. El hecho es que se ha 
sacado de contexto la tras- 
cendencia de esas conversa- 
ciones. Evidentemente todo 
es posible, incluida la unión 
entre ambas compañías, pero 
no es menos cierto que una 
fusión de tal envergadura se- 
ría un largo proceso, donde lo 
que aparentemente ha habido 
hasta ahora son unas conver- 
saciones preliminares, de las 
que ni siquiera se sabe a 





una excelente baza para 
aquella firma. Incluso es po- 
sible que exista un intento de 
aproximación para llegar a 
acuerdos acerca de progra- 
mas concretos, como muy 
bien podría ser el JAST, don- 
de Boeing podría sacar bue- 
nos dividendos de las recien- 
tes experiencias de McDon- 
nell Douglas en el terreno de 
los aviones de combate, 
pues hace décadas que no 
es primer subcontratista de 
un programa de avión de ca- 
za. también conviene obser- 
var que McDonnell Douglas 
se encuentra en una situa- 
ción financiera mejor que ha- 
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ciones al mercado, por lo 
cual debería enfrentarse a la 
legislación antimonopolio es- 
tadounidense. Habida cuenta 


de la política de apoyo oficial 


redoblado a la industria que 
ahora se extiende a lo largo y 
a lo ancho de la Unión, aun- 
que se siga disimulando bajo 
el velo de la financiación de 
la investigación y desarrollo, 
es probable que ese escollo 
fuera finalmente obviado, pe- 
ro no sucedería lo mismo con 
el nivel de empleo en la firma 
así gestada, pues habría un 
gran número de puestos de 
trabajo redundantes, como 
pasaría con algunos de los 














productos, de forma que los 
despidos serían inevitables, 
aunque en un mercado de 
trabajo como el estadouni- 
dense eso forma parte de las 
reglas del juego y no tiene la 
trascendencia que se le otor- 
ga en otros lugares. 

Cierto es que se ha gene- 
rado bastante sensacionalis- 
mo, pero no es menos autén- 
tico que la política de fusio- 
nes que se aprecia en la 
industria aeroespacial esta- 
dounidense desde hace tiem- 
po, y el apoyo oficial que está 
recibiendo, son inquietantes 
para el futuro inmediato de la 
industria europea. Incluso la 
noticia de las conversaciones 
entre Boeing y McDonnell 
Douglas -sea cual fuere su 
extensión y aunque al final se 
quede en eso, en noticia-, in- 
troduce serios interrogantes 
en las expectativas y estrate- 
gia de Airbus Industrie, por lo 
cual hay que considerar que 
se están produciendo sucesi- 
vos toques de atención que 
deben ser escuchados. Has- 
ta ahora se ha hecho caso 
omiso en Europa de todos 
esos acontecimientos, se si- 
guen supeditando a intereses 
nacionales decisiones que 
afectan al conjunto de la in- 
dustria aeroespacial comuni- 
taria y se actúa poco o nada 
para estimular la creación de 
una industria capaz de com- 
petir eficazmente con el gi- 
gante estadounidense. En 
Europa se escatima a la hora 
de conceder presupuestos 
para investigación, como en 
una edición anterior de esta 
publicación se mencionó, e 
incluso a veces las propias 
legislaciones de la CE crean 
barreras artificiales al desa- 
rrollo industrial o discriminan 
entre unas industrias y otras. 
Si la expectación creada por 
las conversaciones entre Bo- 
eing y McDonnell Douglas 
vale para dar un giro a esas 
pesimistas tendencias, habrá 
que acogerlas con agradeci- 
miento. 
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A eli y 


Lejos de aclararse, el porvenir de la industria aeroespacial de Francia se ensombrece rápidamente. 


(JA. Martínez Cabeza) 


La industria 
aeroespacial 
francesa bajo 
mínimos 


a situación económica 

francesa, y sus conse- 
cuencias en lo que a restric- 
ciones presupuestarias se 
refiere, augura graves efec- 
tos para las industrias de 
defensa en general y aero- 
espacial en particular del 
país galo. El Ministro Fran- 
cés de Defensa anunció el 
pasado 8 de noviembre que 


' en lo que a su ministerio se 


refiere no hay opción salvo 
la imposición de una mora- 
toria a lo largo del próximo 
año en diversos programas, 
críticos para la superviven- 
cia de las mencionadas in- 
dustrias; pocos son los pro- 
gramas cuyos nombres no 
han sonado como candida- 
tos al sacrificio para mejorar 
la situación económica de 
Francia. A las protestas de 
las empresas de defensa, y 
a las manifestaciones y 
huelgas de sus empleados, 
se les ha respondido desde 
el Gobierno Francés que a 
él le corresponde fijar la po- 


1002 


lítica de defensa, no a la in- 
dustria, mientras los respon- 
sables de ésta advierten de 
las serias consecuencias 
para el futuro de Francia 
que tendría el hecho de 
mermar su potencial. Dentro 
de todo ese mare mágnum 
resulta un tanto complicado 
entender como a inyeccio- 
nes de fondos como las 
concedidas en el pasado re- 
ciente a empresas participa- 
das por el Gobierno, les si- 
guen a corta distancia de- 
claraciones como las 
citadas. 

Los recortes, que deben 
materializarse en los presu- 
puestos de defensa para 
1997, serán conocidos en 
abril de 1996. Aunque no 
hay nada concreto, parece 
cierto que el Rafale M man- 
tendrá su fecha de entrada 
en servicio en 1999, como 
estaba previsto de antema- 
no, pero la amenaza de can- 
celación se cierne sobre la 
compra del helicóptero 
NH.90 y la participación 
francesa en el programa 
FLA, por citar ejemplos di- 
rectamente relacionados 
con la industria aeronáutica. 

Aérospatiale, a través de 


su presidente, dio la pauta y 
el retrato de lo que parece 
ser el futuro que aguarda a 
la industria aeroespacial 
francesa, cuando anunció 
recientemente que la planti- 
lla de su empresa deberá 
ser reducida en 3.000 per- 
sonas a lo largo del bienio 
1996-1997. En su opinión 
Aérospatiale todavía conti- 
núa en el terreno de las pér- 
didas por causa de la cotiza- 
ción del dólar estadouniden- 
se, pero desde fuera se 
comenta que existe un pro- 
blema de fondo cual es no 
haberse abordado a tiempo 
una reestructuración de la 
empresa para hacerla más 
competitiva. El hecho es 
que la merma de plantilla 
anunciada va a ser llevada a 
efecto fundamentalmente a 
costa de las divisiones de 
aeronaves y de misiles; Eu- 
rocopter France, donde Aé- 
rospatiale participa al 70%, 
verá su plantilla reducida en 
800 personas que se suma- 
rán a las bajas antes rese- 
ñadas. 

Si hace unas pocas sema- 
nas parecía estar ya dibuja- 
do lo que sería el futuro de 
la industria aeroespacial 


Breves 


$ La visita inaugural 
del A300 600ST Beluga 
al aeródromo de Getafe 
tuvo lugar el pasado 23 
de noviembre. La prime- 
ra de la unidades perte- 
neciente a Airbus Sky- 
link, con su matrícula de- 
finitiva F-GSTA, aterrizó 
allí en vuelo de entrena- 
miento procedente de 
Toulouse a las 14:30 y 
tras 45 minutos de es- 
tancia en las instalacio- 
nes de CASA, despegó 
con destino a su base de 
operaciones. 


4 El avión de trans- 
porte militar Fokker 60 
efectuó su primer vuelo 
el 2 de noviembre. Se 
trata de una versión alar- 
gada del Fokker 50, de 
la cual la Fuerza Aérea 
Holandesa ha adquirido 
cuatro unidades. 


% La Industria Aero- 
espacial Italiana va a re- 
cibir un subsidio pd 
de 2.400 millones de dó- 
lares por parte del Go- 
bierno Italiano a lo largo 
del próximo quinquenio, 
según un plan que en el 
momento del cierre de 
esta edición estaba sien- 
do discutido en el Parla- 
mento de Italia. 


$ La firma japonesa 
Mitsubishi Heavy Indus- 
tries Ltd. ha aceptado 
participar compartiendo 
riesgos en el avión Dash 
8 Serie 400. Según el 
acuerdo establecido, esa 
firma construirá todo el 
fuselaje excepto la zona 
de la cabina de vuelo y 
los estabilizadores en su 
factoría de Nagoya. 


% CFM International 
(Snecma y General Elec- 
tric) y Pratt 8 Whitney 
están trabajando inten- 
samente acerca del mo- 
tor para la versión alar- 
gada del Airbus A340, 
que pura en los planes 
de la firma europea. Las 
respectivas ofertas son 
el CFM-XX, un nuevo di- 
seño de motor, y una va- 
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francesa tras el paso de la 
crisis, estos últimos aconte- 
cimientos insinúan que lo 
peor está aún por venir y si 
ello se confirma, como pare- 
ce previsible, dos serán las 
consecuencias a corto me- 
dio plazo, una el derrumba- 
miento de la organización 
que hasta ahora había sos- 
tenido esa industria con la 
drástica reestructuración 
subsiguiente, otra una noto- 
ria reducción en su capaci- 
dad y autosuficiencia, en 
otras palabras, un menosca- 
bo del liderazgo tecnológico 
francés de consecuencias 
políticas difíciles de pre- 
decir. 


Pruebas del 
radar AN/APO- 
181 


ras la corrección de de- 
terminados algoritmos 
de control y la realización 
de un detallado análisis de 
modos de fallos, U.S.A.F. 
ha reanudado las pruebas a 
baja cota del RADAR de 
apertura sintética AN/APO- 
181 que equipa el bloque 30 
de configuración del B-2. 
Las pruebas a baja cota, 
de los modos de seguimien- 
to y evitación del terreno, 
dos de los veintiun modos 
de operación del RADAR fa- 
bricado por Hughes, fueron 
suspendidos temporalmente 
por fallos'del software de in- 
tegración en el sistema de 
armas, que afectaban a las 
ordenes de seguridad al sis- 
tema de control de mandos 
de vuelo tras fallo en el mo- 
do de transmisión de datos 
del terreno. 

La integración del 
AN/APQ-181 en el B-2, cu- 
yas pruebas a baja cota 
continuaran hasta el mes de 
abril de 1997, ha presentado 
una problemática muy diver- 
sa, entre la que cabe desta- 
car la falta de discriminación 





de obstáculos en presencia 
de nubes, la degradación 
del modo apertura sintética 
como consecuencia de que 
la flexión producida en las 
antenas en determinadas 
condiciones de vuelo, sobre- 
pasa los limites esperados 
durante el diseño, y la ab- 
sorción de humedad a tra- 
vés del radome. 

Mediante la realización de 
pruebas exhaustivas en pre- 
sencia de nubes, se espera 
obtener la información ne- 
cesaria para incorporar en 
el software de operación del 
AN/APQ-181, de modo que 
se eliminen los problemas 
de discriminación de blan- 
cos. La colocación de un 


sensor de deformaciones en . 


la antena, permitirá generar 
señales de corrección que 
eliminen la degradación de 
determinados modos de 
operación por flexión de su 
superficie. Por ultimo, la 
sustitución del material 
compuesto utilizado en la 
fabricación del radome, es 
la solución encontrada para 
evitar la absorción de hu- 
medad. 

El AN/APQO-181 consta de 
dos sistemas independien- 
tes, cada uno de los cuales 
esta compuesto de cinco 
módulos: antena, transmi- 
sor, procesador de señal, 
procesador de datos del 
blanco y receptor/excitador. 
La función de cada módulo 
es redundante, ya que cada 
módulo de uno de los siste- 
mas, se conecta, de forma 
automática, al modulo equi- 
valente del otro sistema en 
caso de fallo. 


y Aproximación 

instrumental 
basada en el 
GPS 


E ntre los programas de 
prueba, que actualmen- 
te se están llevando a cabo 
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para utilizar información 
GPS diferencial (D-GPS) en 
sistemas de aproximación 
instrumental de precisión, 
cabe destacar los realiza- 
dos por Airbus Industries en 
Francia, la FAA en EE.UU. 
y DASA en Alemania. 

Airbus Industries está 
probando un sistema de 
aproximación D-GPS insta- 
lado en un Airbus 340, que 
podría cumplir los requisitos 
para aproximaciones cate- 
goría 1 y 2. El sistema, que 
utiliza receptores de abordo 
fabricados por Sextant Avio- 
nics y Litton y una estación 
en tierra fabricada por 
Thomson y Sextant Avio- 
nics, proporciona informa- 
ción en formato de aproxi- 
mación ILS, al piloto auto- 
mático y a las pantallas 
digitales de presentación de 
información. 

Más ambicioso, desde el 
punto de vista de precisión, 
es el programa de la FAA 
que está desarrollando el 
sistema LAAS (Local Area 
Augmentation System) con 
el fin de realizar aproxima- 
ciones de categoría 3. El 
contrato de desarrollo del 
LAAS, se ha adjudicado a 
Wilcox Electric y E-Systems 
Montek Division, que ya han 
realizado pruebas del proto- 
tipo del sistema en un Bo- 
eing 757 y en un 727-200. 

Por su parte, DASA ha re- 
alizado pruebas con un Sis- 
tema Integrado de Navega- 
ción y Aproximación que 
combina, abordo, las tecno- 
logías INS y GPS, y se apo- 
ya en señales D-GPS pro- 
cedentes de estaciones en 
tierra. Según las pruebas 
realizadas hasta la fecha, el 
sistema de DASA proporcio- 
na de forma continuada, in- 
formación de aproximación, 
que cumple, en la mayoría 
de los casos, los requisitos 
de la categoría 3, aún en el 
caso de producirse un fallo 
del GPS con un duración no 
superior a los 30 segundos. 
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riante del PW2040, más 
barata de obtener en 
consecuencia. 


4 General Electric 
efectuará diversos ensa- 
yos a lo largo de 1996 
con vistas a disponer de 
una base sobre la que se 
decidirá acerca del nivel 
de empuje que deberá 
tener la próxima ver- 
sión del GE.90. Dos son 
las cifras que se mane- 
jan, las 98.000 libras 
(44.450 kg.) y las 
105.000 libras (47.625 
kg.). Se trata en definiti- 
va de equilibrar los cos- 
tos de desarrollo y las 
expectativas de merca- 
do, quienes a su vez de- 
penden de los próximos 
lanzamientos de versio- 
nes del Boeing 777 y tal 
vez del Boeing 747. 


$ Las negociaciones 
entre la firma Grob y el 
DLR alemán acerca de la 
financiación del avión 
científico Strato 2C y en 
consecuencia de su futu- 
ro (ver RAA n” 647 de 
octubre de 1995), inclu- 
yen cambios en sus ac- 
tuaciones, en concreto la 
altura de vuelo de la mi- 
sión de alta cota se re- 
ducirá de 24.000 m. a 
23.000 m., debido a que 
el avión pesa más de lo 
previsto. La fecha límite 
para llegar a un acuerdo 
al respecto sin dañar el 
nivel de empleo de la fir- 
ma Grob era mediados 
de noviembre. 


% Boeing reunió a 
mediados de noviembre 
a 40 representantes de 
15 compañías aéreas 
con vistas a debatir acer- 
ca de las características 
de las propuestas ver- 
siones alargadas del 
Boeing 747. Aunque Bo- 
eing reconoce no haber 
tomado decisión definiti- 
va al respecto, reafirma 
que el programa podría 
lanzarse en 1996 para 
una entrada en servicio 
en el 2000. 
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y Aplazado el 
lanzamiento del 
Observatorio 
SOHO 


E. 23 de noviembre un vec- 
or Atlas debía lanzar el 
satélite Soho, Observatorio 
Solar y Heliosférico, aunque 
este lanzamiento fue aplaza- 
do, por anomalías en un regu- 
lador de los cohetes, hasta el 
2 de diciembre. 

SOHO es un satélite desa- 
rrollado por Matra con 1.875 
kgs. de masa (650 de instru- 
mentos científicos) en un pro- 


yecto conjunto euroamerica- 


no, correspondiendo a 12 or- 
ganizaciones de 15 países 
europeos el desarrollo del ob- 
servatorio y a NASA el lanza- 
miento, control de la misión y 
el equipo MDI. 

Su finalidad es estudiar la 
estructura y dinámica del inte- 
rior del Sol, mecanismos tér- 
micos de la corona solar, así 


Observatorio SOHO 
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como el origen y evolución en 
el espacio del viento solar y 
su interacción con la Tierra. 

La plataforma lleva doce 
instrumentos para observar el 
Sol continuadamente durante 
los próximos años desde la 
distancia que alcanzará den- 
tro de 4 meses: 1,5 millones 
de kilómetros (En este lugar 
se equilibra la gravedad entre 
el planeta y su astro), y Soho 
orbitará a esta distancia del 
Sol siguiendo la traslación de 
la Tierra. 

Por parte española, el Insti- 


| tuto Astrofísico de Canarias 


ha participado en los experi- 
mentos Golf, para medir velo- 
cidad de las oscilaciones sola- 
res, y Virgo, medidor de irra- 
diación solar, mientras un 
equipo de la Universidad de 
Alcalá de Henares participa 
con el sistema de adquisición 
de datos y control de los sen- 
sores del experimetno CE- 
PAC, detector de partículas 
producidas en fulguraciones 
solares. En el diseño y fabri- 





cación han participado CASA, 
SENER, CRISA e INISEL. 

La amplitud del equipo que 
porta el observatorio permitirá 
a los astrofísicos disponer de 
datos y mediciones de una 
calidad jamás alcanzada. 

El director científico del pro- 
yecto, Vicente Domingo, ha 
declarado que "las oscilacio- 
nes de la superficie visible nos 
permiten mirar más allá de la 
máscara de la cara visible del 
Sol. La técnica es como la de 
la sismología, que utiliza las 
ondas de los terremotos para 
descubrir las capas y estruc- 
turas internas de la Tierra, por 
eso llamamos a la misión de 
Soho heliosismológica”. 

Teodoro Roca, director de 


los dos experimentos españo- 


les a bordo del observatorio 
ha manifestado “en los próxi- 
mos meses tendremos la 
oportunidad de conocer con 
precisión el tipo de reacciones 
que se producen en el núcleo 
y la superficie del Sol y su in- 
fluencia directa en la Tierra”. 

Soho verá complementada 
su actividad cuando esté en 
órbita la formación de cuatro 
sondas Cluster, que serán 
lanzadas en la primera misión 
de Ariane 5 en abril de 1996 y 
volarán en formación cerca de 
la Tierra, en la magnetosfera, 
para observar la influencia de 
las emisiones solares en el 
ambiente terrestre. 


Lanzamiento del 
observatorio 
ISO 





ras una suspensión el día 
10, el 16 de noviembre la 
misión 80 de Ariane, décima 
del año, puso en el espacio el 
Observatorio Espacial euro- 
peo del Infrarrojo 1SO, culmi- 
nando 12 años de desarrollo y 
convirtiéndose en el único 
vector científico de estas ca- 
racterísticas que estará en ór- 
bita a disposición de los astro- 
físicos durante bastantes 








años, ya que representa la 

única posibilidad de hacer ob- 
servaciones de fuentes de ra- 
diación infrarroja cercana, me- 
dia y lejana (2-200 micras, im- 
perceptible desde tierra), 
como gases fríos, galaxias y 
estrellas moribundas y recien- 
tes. Su sensibilidad es tal que 
podría detectar desde la Tie- 
rra el calor desprendido por 
una vela encendida en la Lu- 
na o el calor desprendido por 
un cubo de hielo a 100 kiló- 
metros de distancia, y puede 
contribuir a conocer mejor la 
materia oscura que compone 
el 90 por ciento del Universo. 

Tiene una masa de 2.500 
kilogramos, 2.100 de ellos de 
helio líquido y porta 4 instru- | 
mentos junto al telescopio de 
60 centímetros: cámara, foto- 
polarímetro y espectrómetros 
de onda larga y corta. Su 
construcción ha sido un reto 
tecnológico para la industria y 
los organismos científicos eu- 
ropeos. Por ejemplo, el espejo 
del telescopio tiene 60 centí- 
metros de diámetro y, si se 
ampliase al diámetro terrestre, 
sus imperfecciones no supe- 
rarían el metro de altura. 

ISO ha sido diseñado y 
construido en Europa por 32 
empresas de 14 países, bajo 
la dirección de Aerospatiale 
para uso de la comunidad 
científica mundial por un im- 
porte de 170.000 millones de 
pesetas tras diez años de tra- 
bajo. 

Para observar las fuentes 
más débiles del universo, sus 
cuatro instrumentos científicos 
han de permanecer enfriados 
a temperaturas extremamente 
bajas, utilizando el helio líqui- 
do superfluido que se evapora 
a -271*, es decir sólo 1,8? por 
encima del cero absoluto. El 
instrumental científico, teles- 
copio y helio líquido viajan en 
un criostato diseñado como 
un “termo” casi perfecto, el 
primer sistema de estas ca- 
racterísticas desarrollado en 
Europa a partir de tecnologías 
muy sofisticadas, especial- 
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Observatorio espacial europeo del infrarrojo ISO 


mente en lo relativo al instru- 
mental científico, telescopio y 
sistema de control de actitud 
de la plataforma. La razón de 
que el telescopio tenga que 
trabajar a 270* bajo cero es 
evitar que el instrumental emi- 
ta radiación infrarroja, de for- 
ma que la duración de la mi- 
sión está condicionada por la 
reservas de helio a bordo, cal- 
culándose que se habrá eva- 
porado en un plazo no supe- 
rior a los 21 meses, plazo que 
se le da de vida a la misión. 

A partir del momento en 
que ISO alcanzó su órbita de- 
finitiva, (1 órbita diaria excén- 
trica entre 1.000 y 70.500 kiló- 
metros de la Tierra) el control 
de la misión, que se conside- 
rará operativa a partir de fe- 
brero de 1996, es llevado por 
la estación de ESA en Villa- 


franca del Castillo (Madrid) 
desde el 20 de noviembre. 
Cada día se esperan recibir 
aquí 170 millones de bytes. 

Durante su vida activa ISO 
trabajará 16 horas diarias lle- 
vando a cabo 500 proyectos 
científicos, para lo cual se re- 
parte su tiempo de observa- 
ción y se cambia de configu- 
ración desde tierra. 

El Instituto Astrofísico de 
Canarias ha desarrollado con 
CASA y CRISA el espectrofo- 
tómetro infrarrojo Isophot-S 
(uno de los tres instrumentos 
de Isophot), que filtrará varias 
veces la radiación recogida 
separando las emisiones in- 
frarrojas según sus diferentes 
longitudes de onda entre 2 y 
12 micras. Isophot mide la in- 
tensidad de la radiación y su 
grado de polarización, in- 
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formando tanto de la fuente 
misma como del medio inte- 
restelar que ha atravesado la 
radiación en su viaje hasta 
nosotros. “Con esta técnica se 
pueden estudiar objetos ce- 
lestes muy débiles, cuya ra- 
diación no llega con la sufi- 
ciente intensidad a la Tierra”, 
ha declarado Francisco Gar- 


zón, Investigador Principal del | 
| Proyecto. 


Y Segunda unión 

de un 
transbordador 
con la estación 
MIR 





E 12 de noviembre despe- 


gó Atlantis camino de Mir, 
con la finalidad de llevar a ca- 
bo el segundo ensamblaje 
dentro del programa para la 
construcción de la estación 
Alfa. El lanzamiento había si- 
do pospuesto un día, debido a 
las condiciones climáticas ad- 
versas sobre la zona de la Pe- 
nínsula Ibérica y Marruecos, 
donde se encuentran los ae- 
ropuertos de emergencia, (Za- 
ragoza y Morón en España, 
Ben Guerir en Marruecos), 
para el caso de que el trans- 
bordador tenga que abortar su 
trayectoria hacia la órbita. 

A bordo iban cuatro astro- 
nautas norteamericanos y uno 
canadiense, Kenneth Came- 
ron, comandante, James Hal- 
sell, piloto, Jerry Ross, William 
McArthur y Chris Hadfield, es- 
pecialistas de misión, mien- 
tras en la estación se encuen- 
tran desde el 11 de septiem- 
bre dos cosmonautas rusos, 
Yuri Gidzenko y Sergei Avde- 
ev, y el europeo Reiter, dentro 
de la misión Euromir'95. Esto 
hace que sea la primera oca- 
sión en que astronautas de 4 
nacionalidades trabajan juntos 
en órbita. 

El encuentro entre ambos 
vehículos se produjo a las 
07:27 del miércoles 15, pro- 








4 Los sistemas GPS lle- 
gan al automóvil. BMW se 
ha adelantado a sus compe- 
tidores incorporando en sus 
vehículos de gama alta un 
sistema GPS que informa al 
conductor de la ruta más 
adecuada para llegar a un 
destino en un gráfico, así co- 
mo la maniobra a realizar 
mediante voz. Este servicio 
cubre toda Alemania y, a 
partir de 1997, se extenderá 
a Francia y Gran Bretaña. 
Posteriormente incoporará 
información meteorológica y 
de tráfico. Mercedes y Ford 
están trabajando también en 
equipos experimentales. 


4 El Congreso america- 
no da luz verde al Alta. 
Después de múltiples contro- 
versias, parece que la Cáma- 
ra de Representantes nortea- 
mericana ha entendido la ne- 
cesidad de asentar el futuro 
del proyecto de estación es- 
pacial Alfa, aprobando, sin 
ningún voto en contra, un 
presupuesto plurianual de 
1,6 billones de pesetas. 


4% Limitaciones físicas 
para las misiones conjun- 
tas ruso-americanas. Dos 
astronautas norteamerica- 
nos, Scott E. Parazynski y 
Wendy B. Lawrence, han te- 
nido que se retirados por NA- 
SA del programa conjunto 
con los rusos, debido a que 
su altura, 1,88 en el primer 
caso y 1,60 la segunda, les 
hace inadecuados para viajar 
a bordo de Mir y Soyuz. El 
primero estaba siguiendo ya 
un entrenamiento en la ciu- 
dad de las estrellas como re- 
serva de Jerry M. Lineger pa- 
ra la misión del próximo 
Agosto, mientras que luego 
sería titular en una siguiente 
misión del transbordador a 
Mir y su incorporacion defini- 
tiva requería modificar el in- 
terior de Soyuz, a lo que los 
rusos se han negado. La 
cosmonauta Lawrence dese- 
aba incorporarse a estas mi- 
siones conjuntas. 

Los rusos manejan un pa- 
trón para sus vehículos espa- 


1005 











ciales establecido en 1,64 a 
1,82 de altura y pecho no in- 
ferior a 96 centímetros ni su- 
perior a 111. Esta limitación 
topométrica crea una dificul- 
tad añadida a las misiones 
conjuntas, dado que la NASA 
solo dispone actualmente en 
su plantilla de 18 astronautas 
a los que podría asignar a mi- 
siones con los rusos, lo que 
puede crear problemas para 
encontrar candidatos que 
reunan todas las condiciones, 
sobre todo si se tiene en 


cuenta que Soyuz será el ve- : 


hículo de rescate de la futura 
estación espacial y un 57% 


de toda la plantilla de astro- - 


nautas americanos queda 
fuera de la normativa rusa. 


% Canadá ofrecerá imá- 


genes radar. El lanzamiento 
de Radarsat 1 permite a un 
consorcio canadiense ofrecer 
imágenes radar a clientes co- 
merciales en 25 países. Este 
satélite de la Agencia cana- 
diense del Espacio es el pri- 
mer intento de este país para 
introducirse en el segmento 
de observación terrestre. 

Radarsat 1, equipado con 
un radar de apertura sintética 
con varios modos de defini- 
ción, tiene una vida prevista 
de 5 años e investigará des- 
de su órbita próxima a los 
polos las zonas heladas del 
polo Norte, de especial inte- 
rés para Canada, así como 
su territorio y mares adaya- 
centes y sus datos serán de 
utilidad en control oceánico, 
hielo, cosechas, bosques, 
geología, etc. 


4% “Entierre” a sus deu- 
dos en el espacio. La com- 
pañía Celestis Inc. de Hous- 
ton ofrece al público general 
la posibilidad de poner la ce- 
nizas de sus seres más que- 
ridos en órbita. En un conte- 
nedor similar a un lápiz de la- 
bios y por la desprendida 
cantidad de 500.000 pese- 
tas, cualquiera puede man- 
dar estos recuerdos a miles 
de kilómetros a bordo de los 
lanzadores Pegaso y Tauro, 
de Orbital Sciences Corp. 
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Chris Hadfield saluda en su camino hacia el Atlantis. 


longándose hasta las 08:16 
del sábado 18.Una caja de 
bombones y tres claveles, jun- 
to a correo y una guitarra clá- 
sica plegable, fueron los rega- 
los de los recién llegado a los 
tripulantes de Mir. 

Previamente al ensamblaje 
se tendió el tunel de acopla- 
miento que llevaba el trans- 
bordador en su bodega hasta 
el módulo Cristal. Este equipo 
no fue utilizado en la ocasión 
anterior y, a partir de esta mi- 
sión, quedará como equipo 
permanente de Mir. Es de 
construcción rusa, mide casi 5 
metros de longitud y reduce 
los riesgos de la maniobra al 
mantener las naves a mayor 
distancia. 

En esta misión también se 
aprovechó para avituallar a 
la estación con agua, ropa, 
alimentos frescos, incluyen- 
do carne, vegetales y hela- 
do, y material científico 
transportado por la nave 
americana 

El aterrizaje de Atlantis se 
produjo el día 20 trayendo a 


tierra muestras de los experi- 


mentos de Euromir. 





ESA se hace 
cargo del 
observatorio 
espacial del 
Ultravioleta 





esde el 1 de noviembre 
NASA ha transferido com- 
pletamente a sus socios euro- 
peos el observatorio espacial 
del ultravioleta JUE, que está 
en el espacio desde enero de 
1978. El director científico de 
JUE, Willen Wamsteker, ha de- 
clarado que “el programa cien- 
tífico se mantendrá completa- 
mente internacional y dedicado 
a obtener el mejor aprovecha- 
miento científico (Se llevarán a 
cabo más de 120 programas). 
Con JUE hacemos observacio- 
nes que no son factibles con 
ningún otro telescopio y el pro- 
blema es que no hay planifica- 
do ningún proyecto en ultravio- 
leta para cuando acabe la vida 
activa de UE”. Este telescopio 
es el único de sus caracterísit- 
cas y posibilita observaciones 
que no se pueden hacer desde 
Tierra. 
Sencillo y fiable, salió al es- 











pacio para operar durante cua- 
tro años y ahora se espera que 
cumpla los 20. lUE ha permiti- 
do elaborar un catálogo de 
más de 100.000 objetos celes- 
tes y ha colaborado al éxito de 
misiones como la de Hubble o 
el seguimiento de Shoemaker 
Levy en su choque con Júpiter 
el pasado año. Permite la ad- 
quisición de datos exactos pa- 
ra estudios básicos sobre co- 
metas, viento estelar y masa 
de estrellas, agujeros negros y 
miniqguasares. 

Hasta la fecha NASA tenía 
el control científico durante 16 
horas a través del Centro es- 
pacial Goddard, pasando las 8 
restantes al control de la esta- 
ción de ESA en Villafranca del 
Castillo, Ahora ésta le operará 
durante 16 horas diarias, opti- 
mizando su explotación con un 
nuevo sistema de control y co- 
municaciones, mientras NASA 
mantiene el apoyo al manteni- 
miento operativo del satélite, 
comunicaciones y proceso fi- 
nal para archivo de la informa- 
ción obtenida. 


Y India amplía su 
flota espacial de 
observación 





ntre ahora y 1998 Enero 

India pondrá en el espa- 
cio tres nuevos satélites con 
capacidad de control medio- 
ambiental, una de las activida- 
des espaciales en la que des- 
taca particularmente este país. 
El primero será Insat, lanzado 
por Ariane, con capacidades 
en comunicaciones y telede- 
tección sobre el subcontinente 
indio. Posteriormente un SL-6 
Molniya ruso debe orbitar el 
IRS-1C para suministrar datos 
sobre suelos, agricultura y 
contaminación. Va equipado 
con un scaner multiespectral 
de cuatro canales, cámara 
pancromática y scaner visual 
que opera en la banda visual y 
el infrarrojo cercano. En 1998 
se lanzará otro satélite similar. 
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Cambio en la Secretaría General de 
la Alianza 


El 20 de octubre pasado el secretario general adjunto de la Alianza 
Atlántica, Sergio Balanzino, se hizo cargo por segunda vez del puesto 
de secretario general en funciones. El Sr. Balanzino tuvo que asumir el 
puesto por primera vez poco después de su incorporación a la Alianza, 
en febrero de 1994, a causa del estado de salud de Manfred Woemer. 
Debido a la negativa del entonces secretario general a dimitir o delegar 
sus funciones pese a sus repetidas ausencias, el diplomático italiano 
de 61 años, se hizo cargo, sólo de hecho, de la Secretaría General 
desde febrero de 1994 hasta la muerte del Sr. Woermner el 13 de agosto 
de ese año. La interinidad fue oficial desde esa fecha hasta la incorpo- 
ración del Sr. Claes el día 17 de octubre de 1994. El antiguo ministro 
belga ha ocupado el puesto durante un año de intensa actividad en la 
Alianza y cuando el día 20 de octubre presentó su dimisión a los repre- 
sentantes permanentes reunidos en el Consejo Atlántico, los embaja- 
dores le expresaron su agradecimiento por el liderazgo ejercido duran- 
te los pasados doce meses y por la contribución del Sr. Claes a la 
OTAN en esa importante etapa. La elección de un nuevo secretario ge- 
neral está tomando más tiempo del previsto y a la hora de cerrar estas 


notas todavía no se conoce el nombre del sustituto del Sr. Claes. El Sr. . 


Balanzino, con su experiencia y conocimiento, ha asegurado la conti- 
nuidad en el trabajo de la Alianza en unos momentos de especial 
transcendencia para su futuro. 


y La Asociación para la Paz 


En el Cuartel General de la OTAN en Bruselas se celebró del 25 al 
27 de octubre el primer ejercicio de manejo de crisis en el que han par- 
ticipado países socios de la APA y del CCAN. El ejercicio, llamado 
PCM 95, tuvo como objetivo profundizar en el conocimiento de las téc- 
nicas y prácticas usadas en manejo de crisis mediante la aplicación de 
las respuestas adecuadas a crisis hipotéticas simuladas. Como com- 
plemento a estas actividades se realizaron presentaciones sobre distin- 
tas prácticas usadas en el manejo de crisis de nivel nacional, regional y 
mundial. La participación de países socios fue muy alta en el ejercicio 
PCM 95 al que también asistieron como observadores representantes 
de las Naciones Unidas, la Organización para la Seguridad y la Coope- 
ración en Europa, la Unión Europea y la Unión Europea Occidental. El 
Concepto, Estratégico vigente en la Alianza señala la importancia del 
manejo de crisis en el nuevo entorno estratégico. Esta realidad y la 
prioridad que concede la OTAN a un tratamiento amplio y cooperativo 
de los esfuerzos en el manejo de crisis han hecho que el PCM 95 haya 
sido la respuesta adecuada a una necesidad sentida en el marco de la 
APA. La amplia y entusiasta participación indican que este primer ejer- 
cicio de manejo de crisis con los socios ha constituido un éxito. 

Hasta el 31 de octubre de 1995, 26 países han firmado el documen- 
to marco de la APA, 22 socios han enviado el documento de presenta- 
ción y 16 programas de asociación individual se han finalizado. Como 
indicación del avance hacia una más efectiva y profunda colaboración 
es conveniente resaltar que 21 socios han firmado un acuerdo de se- 
guridad, que en algunos casos ha sido complementada con una certifi- 
cación para recibir información clasificada. 

La conferencia de directores nacionales de armamento (CDNA) ce- 
lebró su primera reunión con socios de la APA el 6 de noviembre en el 
Cuartel General de la Alianza en Bruselas. Directores nacionales de ar- 
mamento procedentes de 14 países aliados se reunieron con sus cole- 
gas de los países socios en una reunión que es el colofón a un año de 
intensa cooperación en este campo. Bajo el auspicio de la CDNA, se 
han celebrado en los meses transcurridos en 1995 más de dos doce- 
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PANORAMA DE LA TAN 


nas de seminarios, grupos de trabajo y reuniones de expertos sobre te- 
mas específicos relativos a la adquisición de armamentos y su comple- 
ja problemática. 


Y El planeamient o de la fuerza de paz 


En los últimos meses una nueva actividad ocupa la atención y el tra- 
bajo diario (y a veces noctumo) del personal del Cuartel General de la 
OTAN y de otros cuarteles generales aliados: el planeamiento relacio- 
nado con la fuerza de implantación de la paz en Bosnia-Herzegovina. 
Esta fuerza, conocida por las siglas “IFOR” correspondientes a inglés 
“Implementation Force” y que en español voy a designar abreviada- 
mente Fl (Fuerza de Implantación), tendrá un carácter multinacional y 
en ella participarán miembros de la OTAN, socios de la APA y otros 
países. El 11 de octubre el Consejo del Atlántico Norte aprobó el Con- 
cepto de la Operación del jefe del Mando Supremo Aliado en Europa 
para una fuerza de paz multinacional que, bajo mando OTAN, asegure 
la implantación del futuro plan de paz. En esa ocasión se dio también 
el visto bueno para que las autoridades militares completasen el plane- 
amiento de esa posible operación en Bosnia-Herzegovina. Reuniones 
a todos los niveles se han celebrado en el Cuartel General de la OTAN 
y en otros lugares con objeto de perfilar las múltiples facetas de una 
operación que por sus características va a constituir un hito en la histo- 
ría de la Alianza. 

Cuando el 15 de octubre el coronel general ruso Leonid Shevtsov vi- 
sitó en su despacho al comandante supremo aliado en Europa, general 
Joulwan, se producía un acontecimiento histórico. El general Joulwan 
ya había recibido otras visitas de altas autoridades de países antiguos 
miembros del Pacto de Varsovia y ahora socios de la APA, pero lo que 
hacía la ocasión única era el hecho de que el coronel general Shevtsov 
dirigía una delegación de oficiales rusos que llegaban al Cuartel Gene- 
ral del Mando Aliado en Europa para comenzar con los oficiales alia- 
dos el planeamiento necesario para la Fl que va a ser empleada en la 
antigua Yugoslavia. 

El día 3 de noviembre visitó el Cuartel General aliado en Bruselas el 
representante especial del secretario general de las Naciones Unidas a 
la antigua Yugoslavia y enviado especial a la OTAN, Kofi Annan, 
acompañado del teniente general Bernard Janvier, comandante en jefe 
de las fuerzas de paz de las NU en la antigua Yugoslavia. Los ilustres 
visitantes se reunieron con los representantes permanentes en el Con- 
sejo Atlántico y con el secretario general en funciones y otras funciona- 
rios de alto nivel de la Alianza con los que trataron el futuro de la situa- 
ción en esa región. 

El secretario de Defensa estadounidense William Perry y el ministro 
de Defensa ruso general Pavel Grachev, visitaron la sede de la Alian- 
za, el día 8 de noviembre, para discutir con funcionarios de la OTAN la 
posible participación de fuerzas rusas en la Fl en caso de que se firme 
el acuerdo de paz. El Sr. Perry informó con posterioridad al Consejo 
del resultado de las conversaciones que, aunque llenas de dificultades 
por no aceptar en principio los rusos poner sus tropas bajo mando 
OTAN, habían avanzado hacia el encuentro de una solución de com- 
promiso. En efecto parece ser que Rusia enviara a Bosnia-Herzegovi- 
na una brigada compuesta de dos o tres batallones que serán coloca- 
dos bajo el control operativo del general Joulwan (pero permaneciendo 
bajo el mando nacional de un general ruso) por intermedio del coronel 
general Shevisov, que sería nombrado adjunto ruso del general Joul- 
wan. Como ya hemos mencionado el coronel general Shevisov se en- 
cuentra en Mons desde el 15 de octubre y ha sido el inspirador del 
compromiso que aproxima dos posturas aparentemente irreconciliables 
como eran la unidad de mando OTAN exigida por los aliados y la posi- 
ción rusa que rehusa poner sus fuerzas bajo el mando de la Alianza 
Atlántica. 




















La industria de defensa 
americana y europea 


AS industrias de defensa en el 
mundo occidental están sufrien- 
do, de manera desigual aunque 
sin excepción, los recortes en los pre- 
supuestos de la defensa así como la 
reducción de los efectivos militares. 
En un intento de sobrevivir a la ac- 
tual “crisis de la paz”, dos caminos se 
han preconizado: la fusión industrial, 
capaz de engendrar grandes consor- 
cios y alcanzar un mercado mayor; y 
la agresividad en materia de precios. 
La primera vía ha sido típica de las 
grandes firmas europeas, aunque en 
el terreno militar la realidad avanza 
mucho más despacio que en otros do- 
minios, como puede ser el de la avia- 
ción civil. El abaratamiento de la 
mercancía ha sido la opción preferida 
hasta ahora por las empresas nortea- 
mericanas que, disponiendo de enor- 
mes excedentes, podían permitirse el 
lujo de ofrecer muy barato. 

Aun así todo tiene un límite y el 
anuncio de la fusión entre McDonnel 
Douglas y Boeing, lo prueba. Si estos 
dos gigantes pusieran en común sus 
esfuerzos en el sector de la defensa, 
como todo parece apuntar, las difi- 
cultades para Europa aumentarían. 





EL DESEQUILIBRIO INICIAL 


En realidad, las relaciones indus- 
triales entre los dos lados del Atlánti- 
co han estado siempre caracterizadas 
por una situación de desequilibrio en 
favor de los EEUU, consecuencia di- 
recta, en su momento, del resultado 
de la II Guerra Mundial. 

Así, la necesidad de dotarse de los 
medios militares con los que recons- 
truir las fuerzas de los europeos y hacer 
frente a la amenaza soviética, conllevó 
que a finales de los 40 el desequilibrio 
en las corrientes de material bélico fue- 
se máximo, dadas las importaciones 
masivas de material estadounidense. 
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Desde 1949 y , muy especialmente, 
tras la guerra de Corea, los EEUU 
orientó su ayuda no tanto-a las cesio- 
nes de material cuanto a la recupera- 
ción de la base industrial en Europa. 
De esa forma y por razones distintas, 
tanto americanos como europeos se 
encontraron de acuerdo en el desarro- 
llo de sus industrias nacionales de ar- 
mamento. Los EEUU seguían su polí- 
tica de descargarse del peso financiero 
que les suponía ser los suministrado- 
res del material de la defensa occiden- 
tal y los europeos podían proseguir 
sus aspiraciones de índole nacional. 

Así, la Francia de de Gaulle perse- 
guiría su independencia en la produc- 
ción y adquisición de armamento co- 
mo un requisito para su política exte- 
rior y de seguridad nacional y 
soberana, Ahí encuentra su origen el 
esfuerzo en el programa nuclear, y la 
realidad con herederos históricos co- 
mo el avión Rafale. 

El Reino Unido se beneficiaría de 
poseer una fuerte industria militar in- 
tacta, sobre la que hacer recaer gran 
parte de la demanda de las fuerzas ar- 
madas. El comienzo del programa 
nuclear británico también sirvió para 
apuntalar algunos sectores industria- 
les aunque, a finales de los 50, la im- 
posibilidad técnica y financiera de 
continuar sobre la base nacional, 
obligó a buscar ayuda en los EEUU. 
Desde entonces, ha predominado una 
cierta ambivalencia en la orientación 
británica, a caballo entre la preferen- 
cia europea y las opciones de compra 
a los EEUU, entre la producción na- 
cional y la compra en el exterior. El 
caso de la reciente decisión de adqui- 
rir como transporte pesado los apara- 
tos de la Lokheed frente al programa 
FLA europeo es una prueba más. 

El desarrollo de la industria bélica 
alemana en los 50 fue más lento que 
en el resto de países, sin duda debido 








al régimen y a la conciencia de post- 
guerra, limitándose en esos días a la 
compra de sistemas americanos listos 
para el uso. Los Países Bajos e Italia 
partían, a su vez, de unas condiciones 
similares a las alemanas, pero les fal- 
taba la ambición política de igualdad 
que motivaba todo el esfuerzo de Ale- 
mania. Así, en lugar de desarrollar 
una industria global, se concentraron 
en algunos sectores en los que ya po- 
seían cierta cualificación, armas lige- 
ras, construcción aérea y astilleros. 


UNA RELACION VARIABLE 


Sería con los años 60 cuando la in- 
dustria de la defensa en Europa expe- 
rimentase una notable expansión, tan- 
to en términos de crecimiento de la 
producción, como en crecimiento de 
la oferta de productos, y en el nivel 
tecnológico de los mismos. Por una 
parte, desde 1957 la venta directa de 
material americano podía verse 
acompañada o sustituida por venta de 
licencias de producción de material 
diseñado en los EEUU.; por otro la- 
do, el boom económico de la década 
favorecía un presupuesto de defensa 
con un gasto sostenido en material y 
equipamiento, lo que motivaba al 
empresariado privado. De igual for- 
ma, la I+D en altas tecnologías que 
arranca en estos años favorece la H4+D 
militar y sus desarrollos. 

A medida que la escena internacio- 
nal se transformaba, se resquebrajaba 
el rígido orden bipolar y se asistía a 
un aumento notable de la importancia 
de Europa en el mundo, los europeos 
comenzaron a cuestionar el modelo 
de intercambio desigual que había 
prevalecido desde finales de la guerra 
mundial.. Por un lado era inaceptable 
seguir adquiriendo a los EEUU si eso 
frenaba su desarrollo industrial y, por 
otro, de las fábricas europeas comen- 
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zaban a salir equipos y sistemas que 
muy bien podían ser comprados por 
los norteamericanos. 

Desde mediados de la década de los 
70, un momento en el que los EEUU 
compraban -cuando compraban- a los 
europeos 7 veces menos de lo que 
vendían a Europa, el desequilibrio co- 
mercial se hace patente y públicamen- 
te inaceptable. Alternativas para lo- 
egrar que los americanos comprasen 
más o que los europeos comprasen 
menos comenzaron a proliferar dentro 
y fuera de la OTAN, en los EEUU y 
en Europa. Uno de los trabajos más 
significativos fue el infor- 
me de Thomas Callagham 
en 1975 en el que se aboga- : 
ba por la constitución de 
una “calle de dos direccio- 
nes” en el seno de un mer- 
cado euroatlántico en el que 
cada parte adquiriera el 
producto más competitivo, 
de mayores prestaciones y 
mejor precio. 

En Europa, el temor a 
verse derrotada ante esa li- 
bre competencia transatlán- 
tica, libre pero falseada, ya 
que enfrentaría a las gigan- 
tes corporaciones nortea- 
mericanas con las indus- 
trias nacionales europeas, 
mucho más reducidas en 
tamaño, capital y conoci- 
mientos, motivó la redac- 
ción del informe Klepsch, 
presentado ante el Parla- 
mento Europeo en 1978 y 
en el que se defendía la ne- 
cesidad de crear una agencia europea 
de adquisiciones, así como el estable- 
cimiento de una política común hacia 
el mercado único de la defensa en 
nuestro continente. 

En realidad ninguna de las dos pro- 
puestas arribarían a puerto alguno. los 
americanos se abrirían sólo a la coo- 
peración de subcomponentes, ampa- 
rándose en el Buy American Act. Los 
europeos prefirieron proteger sus in- 
dustrias nacionales en lugar de esta- 
blecer un mercado único, y potencia- 
ron sus “campeones nacionales” en 
distintos sectores claves, a la vez que 
buscaron asociaciones con empresas 
americanas con el objetivo de preser- 
var y aumentar su nivel tecnológico. 














De esa forma, algunas industrias eu- 
ropeas consiguieron importantes con- 
tratos con las fuerzas armadas esta- 
dounidense, como fue el caso del Ha- 
rrier británico servido a los Marines. 

Sin embargo, los años 80 marcarían, 
de nuevo, una relación difícil entre los 
socios de ambas orillas. Por un lado, el 
talante de la administración del presi- 
dente Reagan , con su política de rear- 
me, suponía un impulso notable de las 
capacidades productivas americanas, 
particularmente tras el inicio del pro- 
grama SDI, un esfuerzo innovador en 
varios sectores de alta tecnología que 


volvía ridículos los esfuerzos fragmen- 
tados de la I+D en Europa. Por otro, el 
discurso oficial de avanzar hacia una 
mayor racionalización del mercado de 
defensa (sin que el mercado americano 
se abriera) aventaba los temores de una 
rápida decadencia de Europa. 

Para los Estados Unidos, la aparen- 
te pérdida del predominio en sus ven- 
tas a Europa, particularmente en el 
año 84 frente a Francia y el Reino 
Unido, comenzó a despertar recelos y 
temores. Temores que se verían au- 
mentados con la revitalización de or- 
ganismos como el GEIP y la crecien- 
te atención prestada desde la UEO y 
la Comunidad Europea a los temas 
industriales de la defensa. 
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De hecho, coincidiría un aumento 
de la cooperación industrial intraeu- 
ropea con el decidido rumbo tomado 
por la Comunidad hacia la constitu- 
ción del mercado único en 1992 y la 
posterior refundación en la Unión 
Europea. Eran los años dorados para 
el lanzamientos de proyectos y pro- 
gramas entre los socios europeos: 
Fragatas, cazas, aviones de transpor- 
te, helicópteros, misiles, vehículos 
blindados, satélites, sistemas de co- 
municaciones, etc. En el año 89 se 
contabilizaban más de 150 proyectos 
intraeuropeos en marcha. 





LA NUEVA SITUACION 


El final de la guerra fría vendría a 
marcar una nueva situación que está 
trastocando las relaciones entre los 
EEUU y sus aliados, así como las 
propias relaciones entre los socios 
europeos. 

Tras una década de notable esfuer- 
zo en defensa, tanto financiero como 
en modernización de sistemas de ar- 
mas y equipamiento, la desaparición 
de la amenaza que justificaba en bue- 
na medida dicho esfuerzo, conllevó 
una drástica reducción del gasto mili- 
tar, una reducción notable de los efec- 
tivos, así como un replanteamiento de 
los programas de adquisiciones. 














Por un lado, al contar con menos di- 
nero y tener que ordenar menos unida- 
des de los sistemas a comprar, los 
años 90 han agudizado la conciencia 
en favor de la cooperación, puesto que 
esa es la lógica de base: permitirse en- 
tre varios lo que uno sólo no puede al- 
canzar. Antes se trataba de nivel tec- 
nológico, ahora de la masa monetaria 
y de la producción mínima requerida. 

Por otro, la adaptación de las es- 
tructuras de fuerza a una situación de 
menor riesgo ha llevado a la cancela- 
ción de numerosas adquisiciones y a 
innumerables revisiones de las que 
siguen en marcha. Un caso palpable 
es el EFA, cuyas especificaciones tu- 
vieron que ser revisadas a fin de ali- 
gerar un aparato que para algunos so- 
cios respondía a criterios de la guerra 
fría. Hoy aún, el EFA sigue sufriendo 
retrasos por cuestiones económicas. 


% 
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La conclusión es que la coopera- 
ción se vuelve racionalmente más ne- 
cesaria que nunca, pero la experien- 
cia muestra que en momentos de cri- 
sis aguda, la cooperación se hace 
meas difícil, ya que, en última instan- 
cia, se tienen que defender intereses 
nacionales, en cuanto a la definición 
de los requerimientos, como al repar- 
to de la carga industrial. 

A todo ello se viene a sumar el fac- 
tor de coste creciente de todos los sis- 
temas de armas debido a la carrera 
tecnológica, lo que se suma para agu- 
dizar las contradiciones. 

Los europeos comenzaban a hablar 


de una repartición del trabajo, espe- 


cializando a ciertos países en deter- 
minadas áreas, lo que no era del agra- 
do de casi ninguno, cuando de nuevo, 
la situación vuelve a cambiar: las ma- 
sivas reducciones de los EEUU y los 








“Pro faro de Colón”. 


Santander-Méjico. 





Efemérides aeronáuticas 


DICIEMBRE. El día 13 de este mes del año 1937, un accidente múltiple destruyó a la escuadrilla cubana que al 
mando del teniente Antonio Menéndez Peláez, recorría las repúblicas hispanoamericanas con ocasión del vuelo 


Había llegado a la colombiana ciudad de Calí tres días antes, y cuando volaba hacia Panamá, tres de los aviones 
se estrellaron a causa de la niebla en las proximidades de Felidia, muriendo, además de Jiménez, dos tenientes, 
tres mecánicos y un periodista. Unicamente un avión llegó a su destino. 


En febrero del año anterior había protagonizado Menéndez un vuelo, solo a bordo, de Camagiiey a Sevilla, por 
una ruta similar, aunque en sentido contrario, a la seguida por Juan Ignacio Pombo en 1935, en su vuelo 


recortes en sus ejércitos liberan una 
gran cantidad de material de segunda 
mano a colocarse en el mercado de 
ocasión a precios excepcionales y, 
por otro, fuerzan a las empresas de la 
defensa a una política más agresiva 
en busca de su propia supervivencia. 

Ese es el contexto de las superofer- 
tas de F-16 y fragatas a los europeos 
y el de las potenciales fusiones de ri- 
vales tradicionales como McDonnel 
y Boeing. 

La historia nos muestra que las re- 
laciones industriales de la defensa en- 
tre los EEUU y los europeos han sido 
raramente satisfactorias. la nueva co- 
yuntura puede volverlas todavía más 
agrias si se acaba en la formación de 
dos superbloques, mejor protegidos y 
más agresivos internacionalmente, 
compitiendo salvajemente para repar- 
tirse el escaso mercado mundial m 













Larus Barbatus 
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Concurso de Fotografías 
de 





Revista de Aeronáutica y Astronáutica 


1995 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca 
su concurso fotográfico para el presente año 1995. 


Bases del concurso: 


l.- Se concederán premios por un total de 
250.000 pesetas, distribuidas de la siguiente forma: 


- Un premio a la “mejor colección” de 12 diapo- 
sitrvas, dotado con 60.000 pesetas. 


- Un premio a la “mejor diapositiva”, dotado con 
40.000 pesetas. 


- Un premio a la diapositiva que capte la mejor 
escena de “interés humano”, dotado con 25.000 
pesetas. 


- Un premio a la “originalidad”, dotado con 
25.000 pesetas. 


- Un premio a la diapositiva sobre “mejor avión 
en vuelo”, dotado con 25.000 pesetas. 


- Cinco accésit de 15.000 pesetas cada uno. 


Las diapositivas premiadas serán publicadas en 
lugar preferente de Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica. 


2.- Al concurso deberán presentarse diapositivas 
en color, originales, de tema aeronáutico, valorán- 
dose especialmente las desarrolladas verticalmente 
para su posible utilización como portada de Revis- 
ta de Aeronáutica y Astronáutica. 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al 
Director de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, 
calle de la Princesa, número 88, 28008 Madrid, 
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consignándose en el mismo “Para el Concurso de 
Fotografías”. 

Las diapositivas, en el marco y las copias sobre 
papel, si se acompañaran, al dorso, llevarán escri- 
to de forma visible el lema o seudónimo y nume- 
ración correlativa, y en papel aparte, los títulos de 


lo que representan, no figurando en ellas ningún 


dato que pudiera identificar al concursante. Para 
las anotaciones al dorso de las copias sobre papel 
debe utilizarse un sistema cuya tinta no emborro- 
ne por contacto la imagen de otras fotografías. 


También se incluirá otro sobre cerrado con el le- 
ma o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla 
en la que figure de nuevo el lema o seudónimo y el 
nombre y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso 
pasarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica y aquéllos que no resultasen pre- 
miados, pero que aparecieran publicados ilustran- 
do algún artículo, serán retribuidos a los autores de 
acuerdo con las tarifas vigentes en esta publica- 
ción. 


5.- Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del 
jurado, las condiciones técnico-artísticas o el valor 
histórico como para ser premiadas, el concurso po- 
drá ser declarado desierto total o parcialmente. 


6.- El plazo improrrogable de admisión, termina- 
rá el 31 de enero de 1996. 


7.- El Jurado que examinará y juzgará los traba- 
jos presentados al concurso estará formado por la 
Redacción de la publicación y presidido por el 
Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en foto- 
grafía. 
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LA BUROCRACIA ES NECESARIA, 
PERO NO SUFICIENTE... 


Vicente Martin-Pozuelo Agustín 
Coronel de Aviación 





UNQUE LA PALABRA BUROCRACIA 
y su utilización no se remonta a más 
allú'de un par de siglos, sin embar 

"MÁ go, las grandes civilizaciones como 
el antiguo Egipto, China, la Roma Imperial, etc., 
ya encontraban muchas dificultades para dirigir, 
controlar y coordinar los esfuerzos de muchas 
personas que llevan a cabo distintas tareas, a 
menudo en lugares diferentes. De ahí que la bu- 
rocracia diese por primera vez una respuesta a 
los problemas de organización política y militar. 

Si todas estas civilizaciones son ejemplos histó: 
ricos de burocracia desarrollada, sirva de mues- 
tra la cultura persa que preparó el imperio de 
Alejandro, le sirvió de modelo y facilitó lo propa: 
gación de la cultura helena. 

la Organización burocrática está vinculada en 
Occidente a la aparición del estado moderno y 
vulgarmente se entiende por burocracia la in- 
fluencia abusiva y siempre creciente que las ofi- 
cinas administrativas ejercen en todos los asuntos 
que corresponden a la Administración Pública. 
Esta palabra hace fortuna y se incorpora a la 
mayoría de las lenguas europeas en pocos 
años. Con ella tiende a significarse un poder ex- 
traño que regulaba y se inmiscuía en terrenos, 
que, hasta entonces, no habían sido competen- 
cia del Estado. 

La burocracia es una forma de resolver y adm;- 
nistrar distintas cuestiones sociales por medio de 
una elaborada división del trabajo. Tal división 
exige, lógicamente, algún poder que, por defini- 
ción, retienen los puestos superiores de tal orga- 
nización. Son estos últimos, pues, los Únicos que 

veden tener una visión de conjunto. La lógica 
ile exige, al tiempo, eficiencia adminis- 
trativa y concentración de poder. 

De la Administración Central, la burocracia se 
ha extendido al conjunto de la sociedad civil. La 
empresa moderna, tan pronto como comenzó a 
aumentar de tamaño, se vio impulsada a adop- 








tar formas burocráticas de organización, y tras la 
creciente intervención estatal que ha acompaño- 
do la reciente expansión económica, la dinámi- 
ca burocrática se ha hecho a todos los sectores 
del sistema social. No solo la Administración del 
Estado, no sólo los empresas, sino también los 
partidos políticos y hasta las organizaciones be- 
néficas tienden a dotarse de estructuras burocráti- 
cas, tan pronto superan un cierto umbral de com- 
plejidad. 

En el momento actual, uno de los índices que 
más nos aproximan al fenómeno es el crecimien- 
to de los trabajadores del sector terciario y, de 
una manera especial, los dedicados a tareas ad- 
ministrativas. la adopción de mecanismos buro- 
cráticos ha estado estrechamente ligada al desa- 
rrollo de una economía monetaria. la burocracia 
ha existido en ausencia de tal economía pero se 
ha desarrollado de modo más completo cuando 
el dinero llegó a ser el medio convencional de 
cambio. 

Existen tres grandes corrien- 
tes doctrinales, que todavía 
ejercen influencia en nuestros 
días y que han abordado el 
estudio del fenómeno burocrá- 
tico, como son el modelo de 
: Max Weber, el marxista y el 
ve, con mejor o peor fortuna se ha denomina- 
do lecnocrático, 





BUROCRACIA SEGUN MAX WEBER 


Aunque la burocracia racional puede conside- 
rarse como una forma de dominación: legitima- 
da, sin embargo, puede diferenciarse de otros ti- 
pos históricos de dominación, que según Max 
Weber se pueden reducir a dos: la ses util y 
la carismática, según el proceso histórico de la 
burocracia, la tradicional tiene un fundamento 
propio y diférenciador; apoyándose sobre la 
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convicción racional de que las normas o proce- 
dimientos han de ser realizados por su coheren- 
cia interna, sometiéndose al sistema jurídico per- 
tinente. En relación al aspecto carismático de lo 
Burocracia, se debe considerar que la domina: 
ción racional es la confianza en la existencia de 
una norma como principio base, de la que se 
derivan, mediante criterios de formulación al 
mente sancionados, todos los demás poderes y 
normas sociales. 

En la medida en que la mayor parte de la so" 
ciedad civil y del Estado en la sociedad de mer- 
cado contemporáneo obedece a una lógica bu- 
rocrática, habría que temer por un recorte pro- 
gresivo de las libertades y de la dinámica 
democráticas. Según Max Weber, cuanto mayor 
es la racionalidad alcanzada por medio de la 
dominación burocrática legal, tanto más peligro 
hay de que el mecanismo creado por ella se re- 
vuelva en contra de sus inventores, haciendo un 
mundo cada vez menos personal, en donde los 
aparatos burocráticos dominarian frente a una 
sociedad de individuos atomizados, por lo que 
las decisiones importantes serían tomadas cada 
vez por un número menor de personas que trata- 
rán de independizarse al máximo de los deseos 
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y aspiraciones de la mayoría de la sociedad. 

la creciente división social del trabajo, que 
permite alcanzar un grado de productividad y 
eficacia desconocidas hasta ahora, hace que el 
hombre se sienta, al tiempo, perdido en un mun- 
do cuyo sentido se le escapa, dando la sensa- 
ción de que la capacidad del hombre medio po: 
ra dar sentido a su vida fuese muy inferior a la 
del hombre de la Edad Media. la burocracia es 
una maquinaria que pugna por forzar un estado 
de servidumbre a la que, tal vez, los hombres 
del futuro hayan de someterse aún con mayor su: 
misión de lo que lo hicieron los habitantes del 
antiguo Egipto, cuna de la organización buro- 
crática. 

Esta perspectiva tan poco halagúieña parece 
estar inscrita en el futuro de la ciedad indus 
trial de forma inexorable. Por eso se engañan 

vienes creen que la desaparición de la socie- 
de de mercado y del capitalismo privado aca- 
rrearía la disminución o desaparición de la buro: 
cracia. Antes bien, provocaría un notable au- 
mento de la misma. 

Asimismo, del estudio de la dinámica burocrá: 
tica se consigue una legitimación del capitalismo 
como mal menor. Á pesar de su irresistible as: 
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censo, la burocracia queda mejor frenada en 
aquellas sociedades donde existe una notable 
separación entre lo privado y lo público. Porque 
la posibilidad de que aparezcan empresarios in- 
novadores dará lugar a un freno a la rutina buro- 
crática. 


BUROCRACIA MARXISTA 


A pesar de que Marx en sus primeros escritos 
se preocupa del desarrollo de la burocracia, no 
vuelve a ocuparse a fondo del tema hasta una 
época más avanzada de su vida, en relación 
con la actitud de la Primera Internacional respec: 
to de la Comuna de Paris allá por los años de 
1871. Tanto para Marx como para muchos de 
sus seguidores, fue la anticipación del régimen 
político social, 'que habría de presidir la transi- 
ción al comunismo, lo que se llamaría dictadura 
del proletariado, por oposición a la dictadura 
de la burguesía que se imponía en la sociedad 


Frente a la república burgue- 
sa que trataba de consolidar 
el Gobierno provisional en Ru- 
sia, Lenin presentaba en agos- 
to de 1917 a la Comuna de 
París, dos meses antes de la 

” revolución, como el modelo a 
imitar por la futura República de los soviets. Sin 
embargo, no ha sido ese el camino seguido por 
la revolución rusa desde 1917, ni tampoco por 
las distintas revoluciones que posteriormente han 
tratado de llevar a la práctica el ideal del socia- 
lismo. Sin entrar ahora a discutir de su origen ni 
de su evolución social, sí puede señalarse que, 
lejos de haber realizado la promesa socialista, 
ésta ha quedado incumplida hasta la fecha. Por 
el contrario, en esas sociedades, lejos de dismi- 
nuir, la burocracia ha extendido sus tentáculos al 
conjunto de las relaciones sociales, dando lugar 
a unas estructuras e instituciones que no se con- 
forman con el modelo democrático prometido. 

.  Enla antigua Unión Soviética la concepción 
racional “científica del marxismo”, que critica se- 
veramente la irracionalidad de una economía 
capitalista de competencia, contribuyó a la extre- 
mada burocratización de la sociedad soviética. 





TECNOCRACIA 


la primera dificultad en este campo radica en 
la propia definición del término tecnocracia (del 
griego techné o competencia especializada y, 
cratis o poder, es decir, dominación de los ex- 
pertos científicos). El origen de la tecnocracia en 
sentido moderno puede verse hacia los años 30 
de este siglo, esta revolución técnica, protagoni- 
zada por ingenieros y expertos, podría convertir 


se en una vía de solución de los problemas so- 
ciales sin necesidad de recurrir al socialismo. 
Este tipo de organización puede manejar una 
cantidad de información que desborda amplia- 
mente la capacidad de los individuos aislada- 
mente considerados. De ahí que el funciona- 
miento típico de la organización moderna sea 
en juntas o comités. Lo fundamental es la obten- 
ción de información y su procedimiento por me- 
dio de esas reuniones que permiten llegar a una 
más alta eficacia en la toma de decisiones y en 
su rapidez. Esto, indudablemente, va en contra 
de los cauces rígidos y formalistas propios de la 
burocracia tradicional. lejos de estar internamen- 
te jerarquizados, los grupos de decisiones exi- 
gen una autonomía creciente, siendo, por tanto, 
la toma de decisiones más eficaz por medio de 
la información seleccionada y especializada. 
Con ello, se consuma la separación radical entre 
la propiedad del capital de las grandes compa- 
ñías y sus Órganos de administración o gestión. 


ATRIBUTOS PECULIARES 
DE LA BUROCRACIA 


Existe la opinión generalizada, de que la buro- 
cracia es una consecuencia necesaria de lo 
complejo del organismo de los estados moder- 
nos: la justicia, l seguridad ciudadana, el bie- 
nestar material, la e inisiación de la Hacien- 
da Pública, en una palabra, toda la vida del Es- 
tado. Por ello, es necesario el análisis de las 
características esenciales de la burocracia, que 
contribuyen por igual a las operaciones eficaces 
de la organización y están airada rela- 
cionadas unas con otras, siendo los siguientes 
atributos, los que constituyen los principios verte- 
brales de la organización burocrática. 

—CARGOS O EMPLEOS CUIDADOSAMEN- 
TE DEFINIDOS. Las condiciones y requisitos de 
todo cargo en una jerarquía burocrática, las ta- 
reas atribuidas al que lo desempeña y las rela- 
ciones formales que éste mantiene con sus supe- 
riores y subordinados están clara y explícitamen- 
te definidas. Todos los cargos existen, en 
principio y pueden ser desempeñados por cual- 
e persona que reúna los requisitos adecua- 

os, y la organización continuará funcionando 
eficazmente mientras los puestos sean desempe- 
ñados por personas calificadas. 

—ORDEN JERARQUICO CON LINEAS BIEN 
DELIMITADAS DE AUTORIDAD V RESPONSABILI- 
DAD. La organización militar con su aceptación 
obligatoria de los deberes y responsabilidades 
de aquellos que tienen autoridad, es el arqueti- 
po de esta clase de estructura social. Sin embar- 
go, en cualquier otra gran organización, se re- 
quiere cierta forma de coordinación de esfuerzos 
que permita un apoyo común a los mismos obje- 
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tivos, a fin de evitar criterios divergentes que ha- 
gan difícil la consecución de dichos objetivos. 

—SELECCION DE PERSONAL SOBRE LA BA- 
SE DE CALIFICACIONES TÉCNICAS O PROFE- 
SIONALES. los cargos burocráticos son cubier- 
tos, en principio, por personas que han demos- 
trado su competencia para llevar a cabo las 
tareas exigidas. la importancia de poder selec- 
cionar personal profesional o técnicamente califi- 
cado es obvia: los funcionarios capacitados de- 
sempeñarán mejor sus tareas que aquellos cuya 
posición provienen de lazos familiares, herencia, 
amistad personal o favores políticos. Los méto- 
dos de selección en 
una burocracia son, 
pues, de importancia 
decisiva. 

—NORMAS Y RE- 
GLAMENTOS. Los re- 
glamentos formales 
a determinan la con- 

ucta apropiada per- 
miten una relativa uni- 
formidad de los otros y 
disminuyen las ofertas 
perturbadoras de los A | 
intereses personales, a 
las prscllcerianes las ROS 
preferencias y los pre- 
juicios; es decir, se evi- 
tan acciones arbitrarias 
en toda la jerarquía. 
Para aquellos que tie- 
nen contacto con el 
aparato burocrático, 
las reglas les permiten 
recibir un trato unifor- 
me. 

—SEGURIDAD EN 
El CARGO. Con el 
propósite de asegurar 
el cumplimiento com- 
petente y desprovisto 
de prejuicios por parte 
de se encargados, se les da la seguridad de la 
permanencia en sus puestos, generalmente des: 
pues de un periodo de prueba. Esta seguridad 
os hace menos susceptibles a presiones ajenas. 
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MALES QUE PUEDE OCASIONAR 
LA BUROCRACIA 


De no tener en consideración las característi- 
cas anteriormente descritas, se pueden ocasionar 
gravísimos males, no solo al Gobierno del Esta- 
do, sino a la Sociedad. 

—CONSTITUIR UN VERDADERO DESPOTIS- 
MO. la burocracia favorece las invasiones que 
va realizando el Estado en todas las esteras de 





la vida [incluso de la individual) y se aprovecho 
de ellas. A ello contribuye ya creando nuevos 
centros burocráticos, ya por medio de decretos, 
reglamentos, instrucciones y circulares que inva- 
den el campo de la ley, desnaturalizando el con- 
tenido y el significado de ésta en servicio propio 
o de intereses particulares, y al aumentar la inge- 
rencia aumenta por oo el número de em- 
pleados. 

—FACILITAR LA CORRUPCION Y DESARRO- 
LLAR El NEGOCIO. Por medio del sistema de la 
recomendación, de los favores recíprocos, se 
puede destruir la eficacia de la ley, abusando 

e poder o St in- 
E Nm vencia para tal fin. 
Y = qn! —CREAR El PRIVILE- 
e y. IO E IMPULSAR LA 
CENTRALIZACION 
ADMINISTRATIVA. De 
ahí esa serie de mono: 
polios puramente artifi- 
ciales, que la adminis: 
tración explota. Inge- 
rencia cada vez mayor 
en la vida privada. En- 
seña a esperarlo todo 
del Gobierno, con lo 
cual, arranca a los or- 
gatas particulares, 
ocales, su actividad 
propia, que pasa a so- 
meterlos al poder cen- 
tral. 

—DEPRIMIR TANTO 
El ELEMENTO MATE- 
RIAL COMO El FOR- 
MAL DE LA SOCIE- 
DAD. Anula la fuerza 
moral que produce la 
iniciativa individual, al 
entorpecer y, en oca- 
siones paralizar esta 
iniciativa. Con esta for- 
ma de actuar, la buro- 
cracia es la enemiga directa de la libertad con 
su reglamentación exagerada, su desorden eco- 
nómico, su sustitución de la autonomía del sujeto 
activo social por el automatismo de los órganos 
burocráticos. 

Deprime y desorganiza la riqueza con el au- 
mento incesante de los gastos públicos, produ- 
cido por el cada día mayor burocratismo de lo 
justicia, la administración, la enseñanza, los 
servicios de comunicaciones, obras públicas, 
etc., creciendo al mismo tiempo en proporción 
mucho mayor el pasivo de los Estados, las 
deudas; para pagarlos y sostener los nuevos 
servicios se produce un incesante aumento de 
los impuestos. 
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CONCLUSIONES 


la situación actual de la 
burocracia en la mayoría de 
los Estados de la Comunidad 
Europea, incluyendo a los Es- 
A tados Unidos es muy similar, 

- no existiendo grandes dife- 
0 rencias entre los mismos. No 
obstante, analizando la preocupación que tienen 
todos los gobiernos en la U.E. a través de los es- 
tudios y comentarios que se vierten en los dife- 
rentes medios de co- 
municación, se pueden 
extraer las siguientes 
conclusiones: 

Que el descontento 
se dirige cada vez 
más contra el Estado 

ve contra una clase 
determinada de perso- 
nas. Cada vez está 
más generalizada la 
sensación de que el Es- 
tado está mal dirigido, 
de que los llamados 
responsables no entien- 
den demasiado de su 
trabajo y de que los 
costes que tienen que 
sufragar los ciudada- 
nos ya no están justifi- 
cados. El fenómeno tie- 
ne que ser considera- 
do muy seriamente, 
puesto que afecta tan- 
to a los Estados como 
a la Comunidad. 

En la actualidad, es 
preciso reconocer que 
a los responsables se les exige demasiado. En 
los últimos años, el Estado se Te impuesto tantas 
tareas y obligaciones, que los responsables ya 
no pueden tener una visión del conjunto de lo 
que ocurre reolmente. Antes era relativamente fá- 
cil estudiar el presupuesto y tomar decisiones res- 
pecto a él con conocimiento de causa. Ya no se 
tiene el tiempo material de leer el documento y 
sus anexos. Lo mismo ocurre con la avalancha 
de leyes que ya no se puede mantener bajo con- 
trol. De bi que los responsables de los gobier- 
nos vayan perdiendo poco a poco el control so 
bre el Estado, que a va parar a manos de la Bu- 
rocracia, que su vez, carece de una visión de 
conjunto y toma aún más decisiones equivoca: 
das que los ministros. 

los estudiosos de este tema coinciden en que 
la causa de este fenómeno es debida a que en 
el sector público no hay competencia y de que 








solo hay progreso si existe competencia. El Esta- 
do o la burocracia que lo dirige domina todo el 
terreno sin encontrar rivales. 

Un estudio de los presupuestos de Europa lleva 
a la conclusión de que en las empresas monopo: 
lísticas estatales, la productividad suele bajar ca- 
da año entre un 2% y un 3%, esto quiere decir 
que en 10 años la pérdida es entre una cuarta y 
una quinta parte. Es decir, cuanto peor sea la 
productividad de las instituciones públicas más 
caras resultan y esto origina un aumento de la 
presión fiscal y del endeudamiento del Estado y 
sus Organismos. 

Como resumen de 
este último apartado, 
hago referencia a unas 
declaraciones que rea- 
lizó Newt Gingrich, 
Presidente de la Cámo- 
ra de representantes 
EE.UU.: «Algunos diri- 
gentes modernos han 
olvidado que el Go- 
bierno no puede susti- 
tuir a la iniciativa priva: 
da, la responsabilidad 
personal o la fe. El po- 
pel del dirigente nacio- 
nal es, en primer lugar, 
alentar la cultura, en 
segundo estimular el 
deter cívico y en ter- 
cer lugar fortalecer el 
sector privado. En últi- 
mo lugar está la ges- 
tión de la burocracia, 


mí 


¿a que se ha de reducir, 


pues el Gobierno pue- 
de manejar muy bien 
burocracias muy pe- 
queñas, muy de élite. Pero cuanto más tiempo 
está el Gobierno encargado de algo, más buro- 
crático, más lento, más pesado y más ineficaz 
se hace». : 

Por todo lo anteriormente expuesto, puede afir- 
marse que la Burocracia es necesaria en tanto 
en cuanto obliga a los administradores de las 
grandes organizaciones a que sean disciplina- 
dos, objetivos y realistas, y aún en determinadas 
circunstancias flexibles en la ejecución de las 
normas y procedimientos, sin embargo, cuando 
en el cumplimiento o realización de las sucesivas 
fases surge la paralización en alguno de los es- 
calones de todo el proceso en una resolución, 
entonces es cuando se debe ser lo suficientemen- 
te resolutivo en la toma de decisiones para que 
no llegue a lentificarse o paralizarse la dinámica 
de esa compleja maquinaria administrativa que 
posee toda la organización Mm 


ANAL, 
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El 123 Escuadrón aumenta su flota 


A reciente incorporación de seis 
Phantom RF-4C al 123 Escua- 
drón, procedentes de la Guardia 
Aérea Nacional norteamericana ha 
supuesto, sin ninguna duda, una in- 
yección de posibilidades, al ver casi 
doblada su flota, en cuanto a la po- 
tenciación del Reconocimiento Tácti- 
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IES 


co en el Ejército del Aire se refiere. 
Así pues, y dadas las nuevas capaci- 
dades que añade a las que ya tenía, 
hacen necesario dedicar unas líneas a 
este legendario guerrero, que tan ex- 
celente resultado ha dado a lo largo 
de su historia, y sigue dándolo, cual- 
quiera que haya sido el “role” que ha- 





ya desempeñado: ya fuera en aire/al- 
re, alre/suelo o en reconocimiento. 


BREVE RESEÑA HISTORICA 


El 123 Escuadrón fue creado a fina- 
les del año 1989 dotado de material 
RFC procedente de la Guardia Aé- 
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rea Nacional norteamericana. Ya con 
anterioridad, cuando el Ala 12 estaba 
dotado de material F-4C (entre los 
años 71 y 89), existía una Escuadrilla 
de Reconocimiento Fotográfico com- 
puesta de 4 RE-4C, que habían llega- 
do a Torrejón en el año 78, proceden- 
tes del 368 Escuadrón de Reconoci- 
miento Táctico en la Base Aérea de 
Shaw, USA. En la actualidad, el Ala 
12 que posee EF-18 desde el año 89, 
mantiene 2 escuadrones de este mate- 
rial con 35 aviones y 1 Escuadrón de 
REF-4C con un total de 14 aviones 
(contando con los últimos 6, desde 
octubre de este año). Así, en lo refe- 
rente al legendario Phantom, este 
Ala ha visto desfilar ante ella a un 
viejo guerrero que ha ido mejorando 


sus capacidades de una manera cons- 
tante incrementando, de este modo, la 
operatividad del Reconocimiento 
Táctico en el Ejército del Aire. 


CAPACIDADES ACTUALES 
DEL RF-4C 


En la actualidad, y con la incorpo- 
ración de los 6 recién llegados avio- 
nes, las capacidades del RF-4C para 
llevar a cabo su misión se describen a 
contimuación: 

* AIM 9L Side Winder.— Misil 
alre/aire de corto alcance empleado 
como autoprotección. Puede llevar un 
máximo de dos por avión. 

* AN/ALE-40.— Sistema de con- 
tramedidas pasivas de autoprotección 
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Los 4 primeros REC de un total de 6, 
llegaron a Torrejón el 24 de octubre. 


(chaff y bengalas). El Mirage F-1 tam- 
bién está dotado del mismo sistema. 

* Have quick.— El RF-4C está 
dotado de radio UHF/VHF, que in- 
corpora un equipo “Have quick” que 
proporciona un constante salto de fre- 
cuencias que dificultan, sino imposi- 
bilitan, el ser interferido en un am- 
NR 
ciones. En el Ejército del Aire, sólo 
el REAC incorpora este equipo en la 
radio. 

* AN/ALR-46.— Alertador de 
amenazas. Su librería es muy com- 
pleta. Recientemente, en primavera 
de este año, el 123 Escuadrón pudo 


1019 


A 
AN a A 





Tripulaciones norteamericanas posan, junto con las españolas, después de la tradicional “mojada”, tras realizar su último vuelo en REH4C. 





Los recién legados pertenecían al 152 Escuadrón de la Guardia Aérea Nacional conoci- 
dos como los Hight Rollers (ver detalle en timón de dirección). 





Los recién llegados en el aparcamiento, contemplando su primera puesta de sol en Torrejón. 


desplegar, junto con material EF-18 
y Mirage F-l, en la Base Aérea de 
Ramstein (Alemania) para su evalua- 
ción en el Polígono de Guerra Elec- 
trónica (POLYGON) que se encuen- 
tra en sus alrededores, con resultados 
plenamente satisfactorios. 

* NWDS (Navegation Weapon 
and Delivery System).— Inercial de 
gtróscopos Láser de gran precisión 
con derivas normalmente inferiores a 
los 3000” por hora de vuelo; con ca- 
pacidad de actualizar su posición. 
Dotado, además con sistema de carga 
de misión que permite, a través del 
MS-I1 (Misión Planing HH) prepararla 
y cargarla en el suelo en un cartucho, 
para a su vez insertarlo en el avión 
con los datos. Posee el NWDS un 
computador que proporciona múlti- 
ples posibilidades para la navega- 
ción: como insertar una secuencia, 
meter el TOT al objetivo y obtener la 
velocidad requerida para cumplimen- 
tarlo; da Órdenes al director de vuelo 
en coordinación con el radar para se- 
guir el terreno, etc... 

* Radar APQ-172.— Es funda- 
mentalmente un radar de aire/suelo 
para navegación, aunque posee un 
modo aire/aire que le permite ver 
aviones grandes (cisternas normal- 
mente) a distancia inferiores a 20 
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Detalle de la consola derecha, en la cabinc Lire, sólo el RE4C 


lleva este equipo incorporado. 


, Do > AE 


NM. Pero lo más interesante de este 
radar, resulta ser su modo Terrain 
Following que presenta una imagen 
video de terreno con opciones que 
permitirían volar el avión con total 
seguridad, aralturas caladas que osci- 
lan entre los 200” y los 2.000" AGL, 
ON OM 
actualidad, es el único sistema de 
armas en España capaz de volar una 
Baja cota radar nocturna, incluso en- 
tre nubes, navegando a 1.000” del te- 


o ¿e » q Laa me 13 
Detalle de la cabina trasera del OA (Operador de Armas). Entre 


Otros de ¿nc lleva el control del NWDS (Navegation and Wea- 
pon Delivery System), del radar APO-—172 y de las cámaras. 


»] no 


rreno (que es la mínima separación 
con el suelo autorizada para un CR3 
en estas condiciones, según reza en la 
(OA 

* Sistema de reabastecimiento 
aéreo.— Posee tanto el “hard point” 
en el lomo para el sistema de boom, 
como sonda de reabastecimiento (co- 
pia del desarrollo que la industria 1s- 
raelí creó para su Fuerza Aérea), 
siendo este último con lo que se tra- 
baja siempre en España. El RE4C es 
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Detalle del panel principal de la cabina delantera. El RFC tiene 
posibilidad de usar VOR, TACAN e ILS como ayudas a la navega- 
ción. A parte de un inercial de giróscopos láser de gran preci- 
sión(NWDS) de múltiples posibilidades para la navegación. 





el único sistema de armas en el Ejér- 
cito del Aire y, posiblemente, el úni- 
co caza/reactor del mundo, junto con 
el F4 israelí, que posee ambos siste- 
mas de reabastecimiento. 

El 123 Escuadrón ha efectuado tra- 
dicionalmente misiones con reabaste- 
cimiento diurno, solamente. En el 
momento de publicarse este número 
de la Revista Aeronáutica y Ástro- 
náutica, la práctica totalidad del mis- 
mo estará calificado también en rea- 
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bastecimiento nocturno, con lo que se 
verá aumentada su operatividad al es- 
tar menos limitado en la realización 
de la operaciones aéreas. 

* Cámaras.— El RFC está muy 
bien dotado de cámaras para llevar a 
cabo su misión. Sus posibilidades ac- 
tuales son: 

—Cámara KS-87 delantera (obli- 
E NR AA 

—Cámara KA-56 vertical panorá- 
mica—baja cota de 3”. 

—Cámara KA-91 de alta cota 
(hasta por encima de 35000”) de 18”. 
Es la mejor cámara Stand-—off que 
tiene el avión. 

—Cámara lateral KS-87 de 3”. 

—Cámara Infrarroja, para usar en 
baja cota nocturna. 


Mm 





La sonda de reabastecimiento del REA4C es un desarrollo de la industria israe 


A diferencia de nuestros aliados 
MR TOS 
nes de bombardeo a lo que se les 
cuelga un pod de reconocimiento pa- 
ra realizar misiones RECCE, en nues- 
tro Ejército del Aire, el 123 Escua- 
drón con material REC, cuyo único 
“role” es el RECCE, tiene la posibili- 
dad de llevar simultáneamente todas 
las cámaras arriba mencionadas. Lo 
que le convierte sin duda en una de 
las mejores plataformas de Reconoci- 
miento Táctico que existen y, posible- 
mente, en la mejor de Europa. 

* Laboratorios moviles de des- 
pliegue.— En la actualidad es una 
asignatura pendiente su renovación. 
Los viejos laboratorios, a pesar de es- 
tar dotados con los suficientes equi- 





A 
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Fuerza Aérea, cuya licencia para incorporarlo a nuestra Flota, fue adquirida por el Ejér- 


cito del Aire en el año 1992. 


dB 
ia 
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El REAC es el único sistema de armas en España capaz de reabastecer ,o bien con cisternas 
provistos del sistema manguera/cesta (como aparece en la foto), o bien con cisternas provis- 





tas de “boom”, debido al “hard point” en el lomo del avión con el que viene desde fábrica. 


1022 





lí para su 


pos para el revelado y la fotointerpre- 
tación, tienen los achaques propios 
del exceso de años. Existiendo difi- 
cultades para trabajar con ellos e in- 
cluso para el transporte, haciendo que 
las escasas veces que se despliega 
con estos medios, la profesionalidad 
en los fotointérpretes y de la Sección 
de Aerofotografía en general, consti- 
tuya un reto constante. 

En estos momentos se está pendien- 
te de la adquisición por parte del Ejér- 
cito del Aire de tres laboratorios mó- 
viles (uno para el revelado, otro para 
la fotointerpretación y otro para trans- 
portar el “Mission Planing MS-II) 
procedentes, asimismo de los utiliza- 
dos por la Guardia Aérea Nacional. 

Si se llevara a buen puerto esta 
gestión, sería, sin duda, la inversión 
definitiva, el esfuerzo que compen- 
saría con creces el resto de las inver- 
siones que con el Reconocimiento 
Táctico se han hecho hasta ahora en 
el Ejército del Aire. La disponibili- 
dad futura de estos equipos propor- 
cionaría al 123 Escuadrón una carac- 
terística que resulta esencial e im- 
prescindible para cualquier 
Escuadrón de Reconocimiento Tácti- 
co aliado: la autonomía para desple- 
gar y poder así operar en cualquier 
parte del mundo de un modo inde- 
pendiente, sin depender por tanto de 
la Base de despliegue. 


REFLEXIONES FINALES 


Recientemente en esta Revista Ae- 
ronáutica el General Guil Pijuán ase- 
guraba que el Ejército del Aire debe- 
ría mimar y modernizar el RF-4C 
hasta que el C-15 o el EF-2000 pu- 
dieran sustituirle. Sentencia cargada 
de razón y sentido común, habida 
cuenta de que no sólo hablamos del 
material RF-4C, sino del único Es- 
cuadrón, no sólo del Ejército del Aire 
sino de España, con la misión del Re- 
conocimiento Táctico. Así, aliados 
como Francia ,UK, o Alemania tie- 
nen varios escuadrones cuyo “role” 
secundario está dedicado a esta labor. 
Dada la importancia que tiene el re- 
conocimiento, no sólo la Fuerza Aé- 
rea, sino también la “Navy” hacen es- 
tas labores en algunos países. 

Asimismo, convendría reflexionar 
sobre el empleo de los medios de re- 
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conocimiento, haciendo una breve 
valoración sobre su papel en un Tea- 
tro de Operaciones. 

Así se puede empezar diciendo que 
el avión de reconocimiento no rea- 
liza su misión hasta que toma tie- 
rra y del resultado de su trabajo se 
hace cargo, posteriormente, el perso- 
nal especializado de la Sección de 
Aerofotografía para la, todavía pen- 
diente, explotación de la información 
que ha sido tomada hace unos minu- 
tos. Posiblemente, esta realidad, que 
es un hecho manifiesto, no siempre 
conocido o tenido en cuenta, quede 
más ilustrada con la exposición de un 
caso real, que pudiera ocurrir,perfec- 
RS ME 
unas Operaciones aéreas. 

Así, si se da la circunstancia de que 
en un “Strike” masivo (por ejemplo un 
COMAO), son derribados 2 bombar- 
deros, y esto ocurre después de haber 
soltado su armamento sobre los objeti- 
vos, se podría hablar de que a pesar de 
las bajas habían cumplido su misión 
que era, precisamente, bombardear el 
“target”. Si esto mismo ocurriera con 
los aviones recce que, asimismo, fue- 
ran interceptados después de fotogra- 
fiar el objetivo, en ningún caso se pue- 
de decir que habían cumplido su mi- 
sión: La misión de avión de 
reconocimiento tiene éxito cuando 
dispara las cámaras, toma tierra, se re- 
vela y fotointerpreta la foto y se entre- 
ga la misma al Mando como dato pre- 
ciado que podrá contribuir, decisiva- 


El día 24 de octubre a las 16:05Z los 4 primeros RE-4C cruzaban la frontera con Portu- 
gal: 20 NM después, ya dentro del territorio español, eran interceptados por 2 de los 
«viejos» REAC para darles escolta hasta Torrejón. 


Vista desde abajo, en un momento de la escolta. 


Obsérvese el lanzador del misil “AIM-9L Sidewinder” en la estación de “inboard” derecho. 
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El 123 Escuadrón tiene asignados en la actualidad 14 aviones REAC para cumplir la misión que le ha sido encomendada: ser responsa- 
ble del Reconocimiento Táctico en el Ejército del Aire. 


mente, en la posterior 
toma de decisiones. 

Es por ello que en la 
programación de sali- 
das RECCE que sean 
necesarias (ya que si 
AAA: Y 1 0) 
-Air Task Order— así 
deben ser considera- 
das): deberá ser de 
profesional y rigurosa 
consideración la espe- 
cial naturaleza de la 
misión recce, ya que. a 
diferencia de las de- 
más, aquélla no acaba 
hasta que se toma tierra 
y los suboficiales de la 
Sección de aerofotogra- 
fía retiran la película de la cámara pa- 
ra su revelado y posterior fotointer- 
pretación y envío al Mando con infor- 
me de explotación con los resultados 
pertinentes. Por ello el avión REC- 
CE no acaba su misión hasta que se 
recupera en la Base (salvo si se dispo- 
ne de data Link y resultara posible, 
por tanto, transmitir las imágenes en 
tiempo real, no siendo este caso, en la 
actualidad, el de ningún sistemas de 
armas del Ejército del Aire). Y por to- 
do ello, aquél debe ser protegido 
hasta su regreso, con escolta, perma- 
nentemente, si esa fuera la forma ade- 
cuada, sacrificando incluso, si fuera 
preciso, medios de bombardeo en be- 
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Momento de la llegada al aparcamiento, después de un último vuelo eruzan- 
do el Atlántico desde Cherry point (Carolina del Norte, USA) tras ocho ho- 
ras de navegación y 4 reabastecimientos en vuelo. 


neficio de una escolta permanente de 
los RECCE, en natural coherencia 
con la necesidad del Mando de garan- 
ARIAS 
formación esencial que podrá influir, 
sin duda, en futuras decisiones. Tales 
como generar, o no, un nuevo ATO 
para atacar un objetivo, (con los ries- 
gos que eso supone) que se esperaba 
fuese neutralizado durante 48 horas. 
por ejemplo. Y si se desconociesen 
estos resultados del último ataque no 
habría entonces medios para tomar 
tan importante decisión, 

El avión RECCE (mientras no ten- 
ga “data link”) debe de tener garanti- 
zada al máximo su recuperación, para 


cumplir la misión que 
le ha sido encomenda- 
da. Y, por tanto, en el 
reparto de “roles”, al 
distribuir los medios 
asignados en el ATO al 
“package commander”, 
esta consideración debe 
merecer una atención 
específica. 

Asimismo resulta 
necesario e interesante 
destacar que una de las 
lecciones hasta ahora 
aprendidas en la ope- 
ración Deny Flight ha 
sido, y es, que los saté- 
lite de Reconocimiento 
(u otros medios como 
el UAV Predator —Unmanned Air- 
borne Vehicle— cuyo porcentaje de 
éxito en las misiones es inferior al 10 
%) no proporcionan ni la información 
ni el detalle que sí aporta el Recono- 
AN AN AT 
concluir que, hoy por hoy, el Reco- 
nocimiento Táctico es imprescindible 
e insustituible. 

La experiencia en las misiones so- 
bre el escenario de la antigua Yugos- 
lavía, así lo demuestra. 

El 123 Escuadrón, consciente de 
las realidades y consideraciones ante- 
riormente expuestas trabaja para al- 
canzar, con los medios asignados, la 
mayor operatividad posible 
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E E —— - En el último número de Revista de Aeronáutica publicábamos 
ne £ñ? una entrevista con el capitán Pérez, piloto español asignado a 
un escuadrón de Tornado de la Luftwaffe; hoy traemos 
a nuestras páginas a su homólogo alemán en el 
Ejército del Aire, el comandante (major) Kersten, quien 
se encuentra actualmente encuadrado en el Escuadrón 121 
de la base aérea de Torrejón donde desarrolla las funciones 
de piloto de F-18 como uno más de sus componentes. 
En el transcurso de la siguiente conversación el comandante 
Kersten, desde su especial posición, aporta 
sus Opiniones con su perspectiva y acento alemanes 
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ARALD David  Kersten, 
“Harry”, es piloto de reactores 
en la Luftwaffe, habiendo vo- 
lado aviones como el Pia- 
ggio—-149D, el T-37 y T-38 en Es- 
tados Unidos, F-4E y el F-4F, 
avión éste último en el que ha acu- 
mulado más de 2.000 horas de vue- 
lo. Su última unidad en Alemania 
fue la JG 74 (Jagdgeschwader o ala 
de caza) de la base de Neuburg/Do- 
nau en Baviera, donde era instructor 
de vuelo del F-4F Phantom especia- 
lizado en el radar APG-65 (el mis- 
mo del que dispone el F-18) y en el 
misil AMRAAM. 

—¿ Había estado antes en España? 

—Estuve aquí en los años.70 y 80 
como turista en lugares como Palma 
de Mallorca, Ibiza o Lloret de Mar. 
A partir de 1984 llevé a cabo misio- 
nes de “cross=country” (misiones 
de navegaciónasotros países reali- 
zadas generalmente los fines de se- 
mana) en Madrid, Málaga o las Is- 
las Canarias. 

—¿Qué opinión tenía sobre nues- 
tro país antes de vivir en él? 

—Para mí era un país de sol y de 
vacaciones como cualquier otro del 
Mediterráneo. Ahora lo veo como mi 
segundo hogar, estoy muy relaciona- 
do a nivel de amistades, profesional y 
culturalmente, y son relaciones que 
no quiero perder nunca. 

—(¿,Qué razones le lleyaron a ser 
voluntario para el intercambio de tri- 
pulaciones con el Ejército del Aire? 

—Este intercambio era muy codi- 
ciado por cualquier piloto alemán; 
además el,volar el F-18 y el vivir en 
España representaban una oportuni- 
dad extraordinaria. 

—¿Qué perfil profesional exigía 
la Luftwaffe para poder ser selec- 
cionado? 

—Se requería un piloto de F4, ca- 
pitán o comandante, con una alta ex- 
periencia operativa (se valoró princi- 
palmente el ser graduado en una Wea- 
pons School). 

—¿Qué estudios de español ha 
realizado? 

—Únicamente un curso intensivo 
de cuatro meses en ECIFAS (Escuela 
Conjunta de Idiomas de las Fuerzas 
Armadas) en Madrid. 

—¿Qué otros intercambios de pilo- 
tos de reactores tiene la Luftwaffe? 





—Tenemos pilotos volando en régi- 
men de intercambio en Estados Uni- 
dos (F-16, F-15 y F-111), en Gran 
Bretaña (Tornado IDS y ADV), en 
Holanda (F-16), en Canadá (F-18), 
en Italia (Tornado), en Francia (Mi- 
rage), etc... 


CUESTIONES AERONAUTICAS 


—¿Cómo es la selección y el en- 
trenamiento de un piloto en la 
Luftwaffe ? 

—Para ingresar en la Academia 
de la Luftwaffe el aspirante a piloto 
debe demostrar sus cualidades ante 
un tribunal de psicólogos de vuelo 
civiles y pasar un exhaustivo reco- 
nocimiento médico en el Instituto de 
Medicina Aeronáutica de la Luft- 
waffe. Después de nueve meses en la 
Academia se realiza un curso de 
vuelo en monomotor de hélice en 
Estados Unidos, de cuya califica- 
ción depende el poder realizar el 
curso de reactores. 

—¿Qué destacaría de su toma de 
contacto con el F-18? 

—El hecho de volar un avión mo- 
noplaza y las extraordinarias posibi- 
lidades que el avión tiene. 

—¿Echa de menos la figura del 
operador de armas/navegante?. ¿Es 
necesaria en un avión de combate? 

—He volado toda mi etapa de 
Phantom (1983-1994) con WSO 
(operador de armas). En el F-18, 
con una aviónica perfectamente in- 
tegrada, la figura del WSO no es 
necesaria, pero en ocasiones echo 
de menos otro par de ojos. A nivel 
general creo que cuando existe un 
alto grado de compenetración y en- 
trenamiento entre piloto y WSO una 
tripulación de dos es la mejor solu- 
ción, aunque es más caro, más pe- 
sado y necesita un entrenamiento 
más complejo. 

—¿El radar APG-65 del F-4F 
alemán es idéntico al del F-18 
español? 

—El radar en sí es el mismo, pero 
los controles y las presentaciones son 
diferentes, en el F-18 está mejor in- 
tegrado. 

—¿Qué opinión tiene sobre el 
MIG-29 tras su incorporación al 
inventario de la Luftwaffe? 

—Es uno de los aviones con mejor 


maniobrabilidad del mundo, sin em- 
bargo tiene una autonomía limita- 
da, una aviónica anticuada y pro- 
blemas logísticos que impiden con- 
siderarlo como un avión de combate 
para las próximas décadas en la 
Luftwaffe. 

—¿Cómo va a influir la apari- 
ción del misil AMRAAM en las 
tácticas de combate BVR (larga 
distancia) en el futuro?. ¿Va a 
disminuir la importancia de la 
maniobrabilidad en los aviones de 
combate? 

—El AMRAAM ya es operativo en 
algunas fuerzas aéreas y ha sido 
empleado con éxito; en los ejerci- 
cios de la OTAN actualmente se 
practican tácticas considerando su 
empleo/defensa por lo que hay que 
hablar más de presente que de futu- 
ro. La teoría de que con mejores 
misiles la importancia de la manio- 
brabilidad disminuye es muy anti- 
gua, pero al final siempre se ha de- 
mostrado lo contrario y la necesi- 
dad de lograr una maniobrabilidad 
mejorada vuelve a tener prioridad a 
la hora de diseñar un nuevo avión 
de caza. 

—¿Qué es lo que más le ha 
sorprendido de los escuadrones 
españoles? 

—La amistad y el sentimiento de 


familia —hace mucho hincapié en es- 


to— que existe entre los pilotos; en el 
Ejército del Aire todo el mundo se 
conoce. 

— ¿En qué se diferencian y en 
qué se parecen los pilotos alemanes 
y los españoles? 

—Creo que los pilotos españoles 
han elegido esta profesión en una 
gran proporción par razón de sus 
raíces familiares con antecedentes 
militares, algo que no es tan nor- 
mal en el caso de los pilotos alema- 
nes; aparte de esto, pienso que la 
mentalidad de los pilotos de nues- 
tros países se parece mucho y tene- 
mos más cosas en común que con 
otros países. 

—¿ Tiene alguna anécdota es- 
pecial que le haya ocurrido en 
España? 

—En mi Escuadrón en Alemania 
la jornada laboral comenzaba ofi- 
cialmente a las 07:30, pero la ma- 
yoría del personal se encontraba en 








la base a las 07:00. En Torrejón se 
comienza a trabajar también a las 
07:30 por lo que en mi primer día 
de trabajo estuve en la base a las 
07:00; llegué a pensar que me ha- 
bía confundido y que era festivo 
pues a las 07:25 todavía no había 
aparecido nadie. 

—¿Qué planes profesionales 
tiene para el futuro?. ¿Volver a 
España? 


Defina cómo ha cambiado su opinión sobre... 


ANTES 





ESPAÑA UL 
ESPAÑOLES 


Toreros 


—Dentro de la Luftwaffe existe una 
eran variedad de. destinos interesantes 
a los que tendré acceso gracias a este 
intercambio, a haber volado el F-18 y 
a hablar español. Para mí es impor- 
tante el sacar provecho de estas expe- 


riencias en mi futuro destino. El volver 


a España es algo que nos encantaría a 
mi familia y a mí, pero los destinos son 
escasos y existen pocas posibilidades 
de regresar como militar. 


apas 
Una gran familia 








PAELLA De toda España Sólo de Valencia 
: No volveré, quiero evitar 
COSTA DEL SOL Vacaciones | a ea 


Desconocido 








EL EJÉRCITO DEL AIRE ESPAÑOL 
EL F-18 
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Un sueño 





Mucha eficacia con poco 
dinero 


Una realidad 











AHORA 
Sol T 





El ocupar la cabina 
del F-18 ha supuesto 
un gran sueño 

hecho realidad para 

el comandante Kersten. 


—¿Qué le gustaría llevarse de 
España cuando vuelva a su país? 

—No queremos perder nunca el 
idioma ni el horario español para sa- 
lir o para comer, creo que es algo 
que ya llevamos grabado para siem- 
pre tanto mi familia como yo. 

—Algo que quiera añadir. 

—El haber volado el F-18 en cie- 
los despejados y en espacios poco li- 
mitados ha significado para mí el 
alcanzar la cumbre de mi carrera 
aeronáutica. 

Aquí despedimos a este piloto ale- 
mán de F-18. Muchas gracias 
“Harry” y recuerde: Such ¡hm nicht 
drei Beine..., o lo que es lo mismo: 
“No le busques tres pies...” MW 
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-  XXV Aniversario 
del Colegio Ntra. Sra. de Loreto 





A finales del curso 1993-94 se cumplieron los veinticinco años de actividad docente del Colegio 
Menor Nuestra Señora de Loreto. 


El curso 1994-95 se inició con la ilusión de celebrar dicha efeméride y dejar constancia escrita 
de la pequeña/gran historia del Colegio. Fue así como surgió el proyecto de elaborar un libro 
conmemorativo que recogiera los hechos más significativos de la historia de esos veinticinco años. 


La coordinación del trabajo.se encomendó aun grupo de profesores que, con la colaboración de 
otros compañeros, de alumnos, así como de ex-profesores y antiguos alumnos, elaboraron y 
recopilaron datos y documentos gráficos. Después de un trabajo intenso, urgente y condensado en 
“el tiempo, se obtuvo un material valioso que tuvo que ser seleccionado, para acomodarlo a un 
presupuesto, aunque generoso, limitado. Fruto de este esfuerzo, nació el libro conmemorativo del 
que se editaron 1.000 ejemplares. 


La dirección de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica nos ofreció uno de sus informes 
monográficos para difundir el acontecimiento. Al aprovechar este ofrecimiento, pretendemos, 
además de conmemorar el aniversario, que se conozca mejor la experiencia educativa del Colegio 
Nuestra Señora de Loreto a lo largo de estos veinticinco años, la mucha vida e ilusiones que han. 
pasado por sus aulas y el recuerdo y agradecimiento a todos los que han trabajado para que el 
Colegio siga adelante. 


kx 


Componen el presente dossier los siguientes artículos: 


—*“Colegio Menor “Nuestra Señora de Loreto”, cursos 1969-70 al 1994-95”, del que es autor el 
coronel de Aviación y director del Colegio Menor Ntra. Sra. de Loreto Alejandro Gómez Martín. 


—*“Historia de ayer y hoy”, de Pilar Simón Barrera, profesora de EGB y pedagoga. 


—“Proyecto educativo del Colegio Ntra. Sra. de Loreto”, de Víctor Pérez López, licenciado en 
Filología y profesor de BUP-COU, y de Juan Jiménez Ortiz, maestro y profesor de E.P. 


—“Antaño y hogaño”, de Pedro Niño Vadillo, licenciado en Geografía e ElSTOria y profesor de 
BUP y Carlos Gumpert Melgosa, licenciado en Filología. 


— “Cruce de caminos”, de Antonio Sánchez Castillón, licencia en Filología y profesor de BUP- 
COU. 
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- siendo el «Colegio Me- 





“muy cercano a los 92 


-7.894.872,55 de pese- 





tas para la construcción 
-de una piscina cubierta, 
_ todavía en funciona- 
' ejecución se debe al Ar- 


_ Cervino, y aunque la re- 








Colegio 








«Nuestra Señora de Loreto» 
Cursos 1969/70 al 1994/95 


ALEJANDRO GOMEZ MARTIN 
Coronel de Aviación 
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nos «Nuestra Señora de Loreto» recibe del Mi- 
nisterio de Hacienda 53.370,56 metros cuadra- 
dos agrupados en la finca o heredad de «Mampalvi- 
lo»-dentro del término municipal de Canillas 


“ L 12 de marzo de 1965 el Patronato de Huérfa- 


(Madrid). Es la piedra 


angular necesaria para 
que el Ministerio de Aire 
autorice al entonces ge- 
neral Llop Lamarca, pre- 
sidente del citado Patro- 
nato, la construcción de 
lo que hoy en día sigue 


nor Nuestra Señora de 
Loreto». 

Va a ser la firma BE- 
COSA (Barreiros Em- 
presa Constructora, 
S.A.) la adjudicataria de 
la obra por importe total 


millones de pesetas, 
que se amplían en otros 


él HL 
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miento. El proyecto de 
quitecto Javier Picabea 


cepción definitiva de las 
obras tuviera lugar el 8 
de mayo de 1971 y el 2 
de junio de 1972 res- 
pectivamente, el Colegio 
empezó a funcionar du- 
rante el curso escolar 1969-1970 teniendo su alum- 
nado la consideración de «libre» en ese primer pe- 


riodo hasta que el Ministerio de Educación y Ciencia . 


regulariza su situación administrativa... 
Han pasado pues 25 cursos escolares, 8 corone- 


—e e - 
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Director del Colegio Menor Ntra. Sra. de Loreto 











les directores del Colegio y la figura de muchos ge- 
nerales, coroneles, jefes y oficiales y suboficiales 
ilusionados por la idea que el Centro representa, y 








junto a ellos miles y miles de horas de dedicación 
de tantos profesores y profesoras, maestros y ma-- 


estras, empeñados en 
hacer realidad una ne- 


sentida, sin contar con 


de que «el Loreto» (co- 
¿| Cionar. 


contrar lectores, como el 


el que sabe encontrar 
clientes, decía David 
Herbert Lawrence. Ha- 
cer un recuento numéri- 
co, un repaso de fechas 


cesidad educativa tan. 


los ya cerca de 4.000. 
alumnos que en él han 
recibido enseñanza des- 





mo familiarmente se le 
conoce) empezó a fun- | 


El verdadero escritor 
es aquel que sabe en- 


verdadero vendedor es 


o un citar de nombres | 


20 de las personas que. 


Colegio, merecedores 


efectuarse, es una tarea 


blar con las personas 
adecuadas que aún vi- 
ven y nos transmitan sus recuerdos. Resumir lo sa- 
cado de esta tarea y hacerlo agradable al lector en- 


tra ya dentro de la técnica vendedora de la que ha- | 


blaba Lawrence. 


tengan relación con el. 


de un reconocimiento | 
mucho más importante. 
que el que aquí pueda | 


de tiempo, de «tirar de | 
archivos», de leer los 
viejos papeles, de ha-. 


La Revista de Aeronáutica y Astronáutica publicó 
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Fiesta de Alumnos del XX V Aniversario, 9 de junio de 1995. 






en su número 501, correspondiente al mes de sep- las otras actividades que el Colegio realizaba por 
tiembre de 1982, el único artículo cuyo rastro he- entonces pueden considerarse como vigentes en la 
mos encontrado dedicado al centro titulado «Cole- actualidad, pero modernizadas. 

gio Menor Nuestra Señora de Loreto» del que era En el año 1985 se publica la «Ley Orgánica Re- 
autor Manuel Corral Baciero. Los detalles de su or- guladora del Derecho a la Educación» (conocida 


ganización, su sistema educativo y la referencia a como LODE) y en el año 1990 la «Ley Orgánica de 





r » 
> p 4 o 0 >> 
: Ñ . a ar 
dá mal 4 , 5 e ee 
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Grupo de alumnos ante el monumento al XXV Aniversario, diseño de Carlos García Verdugo. 
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Ordenación General del 
Sistema Educativo (conoci- 
da como LOGSE). En este 
mismo año aparece el Real 
Decreto sobre «Derechos y 
Deberes de los alumnos, y 
todas estas. disposiciones 
representan para «el Lore- 
to» un desafío y un tremen- 
do esfuerzo de adaptación. 
Palabras que en un princi- 
pio suenan casi a chino, ta- 
les como proyecto curricu- 
lar, el currículo, etc, etc em- 
piezan a tener significado y 
lo mismo que cuando los 
padres, años ha, nos asus- 
tábamos con la aparición 
de «los conjuntos» (que por 
otro lado a los niños les pa- 
recían sencillos y norma- 
les), ahora los educadores 
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| Otro momento de la celebración del XXV Aniversario. 


se han adaptado a las nuevas normativas y tenden- 
cias educativas. 
Son muchas las modificaciones que ha impuesto 


por un lado la práctica y por otro la evolución tanto 


de la misma sociedad en que vivimos así como la 
normativa legal aplicable emanada del Ministerio de 
Educación y Ciencia. Como muestra un botón: el 
comienzo durante el curso 1976/77 de la coeduca- 
ción, inicialmente sólo en el primer nivel de E.G.B., 
hasta su total implantación en E.G.B. durante el cur- 
so 1981/92 y en el B.U.P. en el curso 1984/85. ¡To- 
do un logro!. 

Sus Estatutos en vigor siguen siendo los publica- 
dos en el B.O.A. de fecha 22 de septiembre de 
1970, tienen pues el mismo contenido, pero su 
«Sustancia» no es la misma: 

«El Colegio Menor es una institución residencial 


- para alumnos huérfanos varones que cursan sus 


estudios en el Colegio de Enseñanza Media, reci- 


- biendo además en régimen de internado una forma- 


ción integral, es decir, social, moral, religiosa, pa- 
triótica y físico-deportiva». Cierto: El «Loreto» sigue 
siendo una institución residencial pero, gracias a 
Dios (entiéndase el significado de estas palabras) 
las necesidades de los huérfanos en este aspecto 


han disminuído porque así lo demanda la sociedad 
enel año 1995. 
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El pasado mes de junio se ha celebrado el 25 ani- 


versario de su inauguración, digamos más bien el 25 
curso académico. A destacar la edición de un libro 
conmemorativo, 25 años dedicados a la educación, 
en el que se recogen la historia, anecdotario y trayec- 
toria del Centro a lo largo de estos últimos 25 años. 





Dos han sido de manera notable los actos con los. 


que «El Loreto» ha querido conmemorar sus bodas 


de plata. Un día plenamente dedicado a sus alumnos 


actuales el que, desde la presencia de los Cazadores 


Paracaidistas venidos de Alcantarilla (1.300 lanza- 
mientos desde la torre infantil de saltos) hasta la pre- 
sencia de los bomberos de la Comunidad de Madrid, 
y su carismática espuma, pasando por la visita de 





Paco Buyo, portero del Real Madrid, ha habido de to- 


do un poco. El segundo día dedicado a los antiguos 
alumnos. Más de 500 de ellos se han reunido en su 
recinto. Un día emotivo donde los haya con el reen- 


cuentro entre alumnos y profesores después de tan-" 
tos años y el logro, tan deseado, de la constitución de 


la Asociación de Antiguos Alumnos. 
El Colegio Menor Nuestra Señora de Loreto es 


pasado, pero es también futuro. Cerca de 1.000 


alumnos se agolpan en sus aulas; sus profesores, 
algunos de ellos al menos, se han renovado y una 
savia nueva les está sustituyendo. «El Loreto», gra- 
cias a Dios sigue su rumbo ilusionado. m 
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Historia de ayer y hoy 





ANTECEDENTES E INAUGURACIÓN 


| Ejército del Aire, desde su creación, siempre 

tuvo entre sus preocupaciones la de la cons- 

1 trucción de un Colegio que atendiera a sus 
“huérfanos en todos los órdenes ia ia ná residen= 


cial y social) y a me- 


dida que fue tenien- 


do las oportunidades 
y los medios fue 
avanzando en la 
consecución de di- 
cho proyecto. | 
Por eso, en marzo 
de 1965 cedió a su 
Patronato de Huérfa- 
nos un terreno 
(53.370.56 m2) si- 
tuado a espaldas del 
Hospital del Aire de 








PILAR SIMON BARRERA 
Pedagoga. dí 
Profesora de EGB en el Colegio N* S” de Loreto 
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Madrid y le autorizó la construcción del Colegio. - 
+2 En mayo de 1967 el Patronato de Huérfanos fir-- 
mó el contrato de ejecución de la obra del Colegio, 

y enel CURSO 1969-70 comenzó a funcionar en 
Madrid, calle del General Aranaz n* 66, un comple- 
| Jal escolar, Aroyertano para que hubiera una conti- 
-_nuidad en la enseñan-- 


- económicas, el Cole- 


- en la entidad promoto- 




























za, llamado Colegios 

de Nuestra Señora de 

' Loreto. j 
En junio de 1970, 

debido a dificultades - 


o] 


gio pasó a depender 
- de la Junta Superior 
de Acción Social que 
usufructuó la propie- 
dad hasta abril de 
1987 en que revirtió 





s (enseñanza primaria y media). 
cdo ed Junta Superior de Acción Social. 





odas 
Pblcación e los Estos el Colgjo Menor, 
1 CO 


Termina .s a ed EGB. sel inician las pruebas de ra ingresar en la Universidad. 
Comienzan los cursos de Graduado Escolar y Acceso a la Universidad para id Ejército del Aire en régimen 
nocturno. | 
E imela ta el 1* de B.U.P. nuevo Plan de Estudios del E 
157% 79 Queda implantos bo PESE (1%a 53. 
| PUE illes de Air (Grenoble Francia”). 


ES el Ciclo Inicial ne quedo | 0 
Construcción Sra sa e infantil ue Trá 


dd Colegio AT AP Patronato de Puérlnos , organismo RR 
El A.P.A. es incluida en el censo corre ¡ente | de € colares del M. 
- Promulgación de la Ley Orgánica 5 Sie General del Sistema Educativo 
oe tod 


Comienza o funcionar el Segundo Ci Primaria. 
A o tn olegio. 
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| | 


ra de la obra, el Patronato de Huérfanos Nuestra | | 29 Una renovación de la estructura y programas 
| Señora de Loreto. | En FUI | ] | dela 1? Etapa de E.G.B. (Real Decreto de 9 de ene- 
1h Ei fo de 1981) que se llevó a cabo en los cursos to01- 
ORGANIZACIÓN Y PROGRAMACIÓN E ESCOLAR 82 y 1982-83. | 
| 3% Otra reforma integral de nuestro sistema Pm 
E E ro escolar 1969-70 se oranizó y programó - cativo (Ley Orgánica de Ordenación del sistema 
de acuerdo con la da a educativa dl al educativo -LOGSE- de 3 de octubre de 1990) cuya WT 
de la siguiente forma: | adaptación se inició en el curso. 1992-93 y que pro- 
—Colegio Menor masculino, residencia de alum- Sigue en el curso actual. | 
nos huérfanos que cursan sus estudios en el Cole-. Enel curso 1995-96 el Céntro tiene la organiza- 
gio de Enseñanza Media, recibiendo, además, en pIón escolar que reflejamos en al cuadro. 
imen de internado, una formación integral, es de-—— . - Pi ar 
Eo social, moral, religiosa, patriótica y físico- -deporti- ESCOLARES — E E y | ++ 
Opielo! de Enseñanza Media, reconocido Su- D URANTE todos estos años han pasado por las | 
ind masculino. mE aulas del Colegio casi 4.000 alumnos, huérta- | 
Colegio de Enseñanza Primaria masculino. nOs € hijos (1969-70 a 1975-76) y huérfanos/as e 
. A lo largo de los veintiséis cursos que lleva funcio- hijos/as (a partir del curso 1976-77) de funciona- 
nando, el Colegio ha adaptado su organización y rios militares y civiles del Ejército del Aire y del Mi- 
programación escolara: | nisterio de Defensa. El Colegio Menor es, desde 
12 Una reforma integral de nuestro sistema educa- su creación, nena para alumnos varo- 
“tivo (Ley General de Educación) de 4 de agosto de nes. . 
1970) que se inició en el curso 1971-72 y finalizó en El régimen "normal de los alain ha sido y. es el 
ela curso MIPPTE: di | al de mediopensionista. 1 
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=——| INSTALACIONES DEPORTIVAS | 


METI Í 2 Campos defutal | 
Pista de atletismo LY 













54 | 2 Minibasket 
Ia] > 
¡ | 1 Balonvolea 






En el curso actual el horario escolar es el siguien- 


| te: 
 —Alumnos de Enseñanza Primaria y E.G.B., de - 


10:00 a 16:30 h. 
—Alumnos de B.U.P., de 08:30 a 14:00 h. (lunes, 
miércoles y viernes), y de 08:30 a 16:00 h. (martes 


y Jueves). 


— Alumnos de C.O.U., de 08:30 a 14:00 h. 


" a > sel 
Panorámic 








a del Colegio en los primeros años de su fundación (197 


PROFESORADO 

A contratación del primer cuadro de profesores | 

se realizó tras una laboriosa selección y se pro- . 
curó elegir entre aquellos que, cumpliendo las con- 
diciones legales para ejercer la docencia, se mos- 
traron predispuestos, por su formación y mentali- 
dad, a seguir el régimen pedagógico de acometer la 
enseñanza y la educación de cada grupo de alum- 
nos como labor de equipo, régimen que desde un 
principio se pretende en el Colegio. 

El curso 1969-70, para una población de 396 
alumnos, dispuso de 28 profesores; el curso 1983- 
84, para 1.272 alumnos (la mayor población escolar 
habida), tuvo 45 profesores; y el curso 1994-95, pa- 
ra atender a 972 alumnos, contó con 64 profesores 
en su cuadro docente. 


INSTALACIONES 


L OS Colegios comenzaron a funcionar disponien- 
do de unas instalaciones, creadas para ser utili- 
zadas indistintamente por los alumnos de los dife- 
rentes Colegios, que a lo largo de los años se han 
mejorado y ampliado. | 

El Centro ocupa una extensión de 40.841 m2 re- | 
partidos en cinco edificios (5.841 m2) y una zona 
deportiva y de recreo al aire libre de 35.000 m2. | 
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ESQUEMA DEL SISTEMA EDUCATIVO ESPAÑOL (LOGSE) 1990 











Años 
24 Tercer ciclo 
23 universitario M 
| > UL 
22 Segundo ciclo ¡ul N 
21 universitario Formación profesional | D 
Grado Superior O 
20 Primer ciclo 
19 universitario Á “A 
18 o — o E 1 
E Aa 
| MA BR 
18 | Formación profesional O 
17 Bachilleratos | z Grado Medio R 
16 | 
» z h ñ 
16 ] 
15 Enseñanza 
14 secundaria 
13 obligatoria 
11 
10 





infantil 





* Prueba de acceso 


0 

8 Educación 
7 | primaria 
6 

gc | 

Á 

3 Educación 
2 

| 

0 








EVOLUCION N* DE ALUMNOS COLEGIO 1970/95 
(Mixto EGB:1976/77 ; mixto BUP:1982/83) 


N* alumnos/as 








7 A AA A A TT A A A A A A A A AA A A A A A A A A A A 


7/07172737475767778 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 


Al Total alumnos E alumnas 
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AULAS DE APOYO 


Educación vial 
Biblioteca 


Fotografía | 


Laboratorio física 


Laboratorio química Laboratorio C. Naturales 


Primaria 





Primaria-EGB a - 
Música Vídeo 
BUP-ESO BUP-ESO 


Salón de actos Taller ESO 


¡| SERVICIOS 
¿PARA LOS ESCOLARES 


L Colegio dispuso siempre de un extenso y va- 
riado abanico de servicios, unos de carácter 


| obligatorio y otros de carácter voluntario. 


En la actualidad el Colegio ofrece a su alumna- 
do: 
—Servicio religioso: Celebración de Misa diaria, 
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confesión, preparación y celebración de la Primera 
Comunión y Confirmación, etc. 

—Gabinete Psicopedagógico: pruebas generales 
de determinados cursos, o específicas a alumnos 
concretos. Orientación escolar. 

—Bibliotecas. 

—Actividades complementarias: Ballet,, Informáti- 


ca, Guitarra, Taekwondo, Escuelas Deportivas, Sal-. 


vamento, Socorrismo, Círculo de Aire Libre, etc. 
—Servicio de comedor. 
—Servicio de transporte escolar. 


—Fotocopiadora, self-service de monedas, teléfo- | 


nos públicos, cafetería. 


El «Loreto» no ha limitado ni limita sus actividades 


al horario escolar. 


Desarrolló cursos para suboficiales del Ejército del 


Aire para la obtención del título de Graduado Esco- 


lar y para el Acceso a la Universidad de «Mayores | 


de 25 años»; impartió preparación complementaria 
para alumnos que quisieran seguir estudios milita- 
res; se utilizaron y se utilizan instalaciones para el 
entrenamiento de equipos deportivos y para la reali- 
zación de las pruebas físicas de selección de distin- 
tas convocatorias. m 
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A pie de aula 





Proyecto educativo del Colegio 








Ntra. Sra. de Loreto 


VICTOR PEREZ LOPEZ 
Licenciado en Filología. Profesor de BUP-COU 


JUAN JIMENEZ ORTIZ 


N el artículo 19 del Regla- 
E mento del Colegio Nues- 

tra Señora de Loreto se 
señala, en primer lugar, y co- 
mo fin fundamental del Centro 
«el desarrollo integral del edu- 
cando». Con esta afirmación 
coinciden todos los reglamen- 
tos de cualquier institución 
educativa. Siempre se habla 
de un desarrollo armónico, in- 
tegral, o de expresiones pare- 
cidas. 

Las nuevas orientaciones 
de la educación, por ejemplo, 
distinguen «finalidades» tanto 
para la ESO (Educación Se- 
cundaria Obligatoria) como 
para el Bachillerato. Si en la 
ESO sobresalen las finalida- 
des de transmitir al alumnado 
elementos básicos de la cultu- 
ra, formarlos para que asu- 
man deberes y ejerciten sus 
derechos y prepararlos para 
la vida activa o para otros ni- 
veles educativos, en el Bachi- 
llerato, por otro lado, conforman las finalidades una 
formación general que favorezca una mayor madu- 
rez personal, una formación orientada de cara a la 
vida activa, y, en tercer lugar, una finalidad prepa- 
ratoria que asegure los estudios superiores que el 
alumno decida. 

De la misma manera y desde su principio, el Co- 
legio ha estado interesado en desarrollar toda una 
serie de estrategias que cumplimentaran aquella 
afirmación del artículo 1%. Pero lo importante no es 
la definición, sino el contenido de la misma, la con- 
cepción del hombre que está latente en ella. Por 
ello, el Reglamento del Colegio, en el artículo 2*, 
concreta y especifica la visión de tal hombre inte- 
gral que trata de desarrollar con su labor educativa. 

Para el Colegio Ntra. Sra. de Loreto son integran- 
tes de una personalidad completa la dimensión in- 





Profesor de EGB 
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Junta de Evaluación en la biblioteca. 


telectual, la dimensión ética y religiosa, el espíritu 
patriótico y cívico-social, la sensibilidad artística y 
cultural y, finalmente, el aspecto físico que favorece 
el desarrollo personal. La especificación de estos 
componentes del hombre constituyen lo que se lla- 
ma «filosofía» o ideario del Centro. Sin embargo, 
no es suficiente con que una institución educativa 
defina su filosofía o ideario. Se necesita además un 
equipo, una organización interna dirigida a la reali- 
zación de esa meta humana que se pretende, y 
unos medios tanto pedagógicos como materiales 
adecuados para llevarla a cabo. 

El Colegio está constituido por distintos niveles 
educativos que cubren desde el Primer Ciclo de la 
Educación Primaria hasta el Curso de Orientación 
Universitaria: 

—Educación Primaria (EP) en la que se integran 
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alumnos entre 6 y 12 años. Organizada en tres ci- elaborado asimismo por la Comunidad Educativa. 
Clos, consta de 18 secciones. AA En él se concretan los objetivos educativos, los me- 

-—Educación General Básica (EGB), destinada a — dios, recursos y responsabilidades para un curso 
- desaparecer y que será absorbida por la Enseñanza escolar, a partir del análisis y de la evaluación del | 
_Secundaria Obligatoria (ESO). En la actualidad Proyecto del curso anterior. El PAC es, por defini- | 









agrupa a los cursos de 7? y 8%, 
sado al nuevo plan de | 
estudios. Consta de 6. == 
mios: 1 SEMINARIOS DIDACTICOS 
do Polivalente (BUP) y A z 
Curso de Orientación 
Universitaria (COU) que 
en el futuro conformarán 
el nuevo Bachillerato. 
Consta de 11 secciones. — 
—En cada uno de es- 
tos niveles se señalan los, 


objetivos que emanan de | Física y Química | | | EATP | 


porque 6* ya ha pa- ción, flexible, realista y evaluable a final del curso. 
WES Y AAA Tos principates recursos” 
que tiene el PAC para lle-. 
| vara cabo sus objetivos 
| son el calendario y horario 
escolar, en donde se re- 
flejan todo tipo de vicisitu- 
des a lo largo del año (dis- 
tribución de materias den- 
tro de un horario semanal, 
fechas de las evaluacio- 
nes, recuperaciones, exá- |. 
menes extraordinarios, 
reuniones, etc.). Las Jun- 
tas de evaluación o reu- 
hiones periódicas de los 
profesores de un curso en 
las que, presididas por el 
tutor, se analiza un perío- 
do del aprendizaje del 
alumno. El Equipo Directi- . 
vo que está compuesto 
por el Director Técnico, el 









Lengua y Literatura. ATEN E" | E Fit Religión | 
| Matemáticas - Dibujo _ | 





















la filosofía del Centro an- — a Ñ 
tes señalada. Por consi- |_ idioma == Diseño — | Teatro | 
_ guiente, hay un punto de | 00 TN | 
partida que es el Proyec- | Filosofía == | Nutrición y salud 
to Educativo (PE). Se tra- | 2 AREA 
| [_Césicas_ | [imagen sonido] 
| Fotografía | ¡Ciencias aplicadas| 
| 





'l 


ta de un documento ela-- 
_borado y aprobado por la 
Comunidad Educativa 
(Equipo directivo del Co- 
_legio, Claustro de profe- Secretario Técnico y los 
-Sores y representantes *>s= E SE cal EY Jefes de Estudio, quienes 
_de la Asociación de padres de alumnos) en el que se responsabilizan del cumplimiento de las orienta- 
se expresan los objetivos y principios orientadores ciones que emanan tanto de Organismos como el | 
generales para un período escolar amplio, y en el Ministerio de Educación y Ciencia, la Universidad..., 
-que-se tiene en cuenta la formación integral del ——así.como del propio Colegio. El Gabinete de Orien- 
alumno en un cuadro de valores presididos por la li- tación constituido principalmente por psicólogos o 
bertad, la responsabilidad y un espíritu crítico, parti- pedagogos que, en contacto con los tutores, cum- 
apatvo y creador.| | | | | T | | | | TT] pienla función primordial de ayudar a los alumnos 
Una vez elaborado el Proyecto Educativo, surge enla planificación de sus estudios, en la formación 
-otro documento clave para el funcionamiento del de su personalidad y en la propia orientación esco- 
_Colegio que es el Proyecto Anual del Centro (PAC), lar y profesional. Las actividades escolares y com- 
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Prácticas en el Laboratorio de Química. 
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plementarias que se desarrollarán durante el curso, 
propuestas por las tutorías, los Seminarios didácti- 
coso por otras instancias del Colegio, y en conso- 
nancia con el Proyecto Educativo de cara a la for- 
mación integral de los alumnos. Los seminarios di- 
dácticos o departamentos, constituidos por los 
profesores que desarrollan una misma materia en 
los distintos cursos y que son imprescindibles para 
potenciar la investigación didáctica y por ser la pla- 
taforma de la formación científica de los alumnos. 

Y por último, las tutorías, que son, sin lugar a du- 
das, una de las claves de la enseñanza. El tutor es 
un miembro del Claustro de profesores que repre- 
senta una encrucijada de caminos formada por 
alumnos, padres y profesores, los tres componen- 
tes fundamentales de la educación. Tres elementos 
que deben conocerse, relacionarse y colaborar a fin 


SELECTIVIDAD COU. CONVOCATORIA DE JUMIO 
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SEMINARIOS 
'DIDACTICOS 


CEPA PEA a | 








COMPONENTES | | OBJETIVOS | TAREAS | 














- Profesores idéntica - Unidad de - Fijan objetivos 
materia docencia e - Determinan 
- Jefes de seminario investigación contenidos y 
- Renovación niveles mínimos 
Ógica - Programan 
- Actualización actividades 
programas - Revisan 
- Promoción metodología 
actividades - Elaboran 
criterios de 
evaluación y 
pruebas 
- Seleccionan 
PROGRAMACIONES libros de texto 
- Objetivos 
- Metodología Elaboran programaciones 


- Contenidos temáticos 
Evaluación/ recuperación | 
Actividades 











de lograr el objetivo más difícil, sacrificado y hermo- 


so: la formación humana del alumno-hijo en su más 
amplio sentido, como señalábamos al comienzo del 
artículo. Hasta este punto todo suena a pura teoría 
a no ser que queramos «humanizar» ese objetivo, 
acogiendo en ese engranaje dos conceptos más, 
armonía y felicidad. Aquí es donde entra en pleni- 
tud la labor del profesor-tutor. El es el encargado 
de armonizar los tres elementos de la educación: 
padres, alumnos y profesores. El tutor debe cono- 
cer al alumno a través de un trato afable y directo, 
no sólo dentro del aula sino también por medio de 
entrevistas, charlas o «participando» de sus gustos 
y aficiones. Debe estimular su formación a fin de 
darle confianza en sus posibilidades. Debe animar- 
le a que desarrolle sus mejores capacidades y ayu- 
darle a encontrar soluciones en las circunstancias 
difíciles que se presenten en el período 
de formación (no olvidemos que «su» ca- 
mino le pertenece, y que la función del 
tutor es la de estar allí, a su lado, para 
cuando sea necesaria su orientación). Fi- 
nalmente, debe corregir mediante la re- 
flexión o, si fuere necesario, mediante 
una sanción, aquellos comportamientos 
inadecuados del alumno. Para ello la Co- 
munidad educativa ha elaborado una 
normativa que conocen de antemano los 
alumnos y sus padres. 

El tutor cumple también una segunda 
función muy interesante en relación con 
los padres, basada en el conocimiento y 
confianza mutuos. Recordemos que los 
padres delegan la educación de sus hijos 
en personas dedicadas a esa tarea; en 
consecuencia, el tutor ha de «escuchar» 
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TUTORIA 


FUNCIONES 











! 


la información facilitada por los padres, acerca de la 
personalidad y del entorno familiar del alumno. Esta 


orpmtacón es un banco de datos : Imprescindible 














académica/ personalmente 
Velar por normativa 
Fomentar participación 


Con profesores: 


Portavoz alumnos/padres 
Coordinar Junta evaluación 


Con padres: 
Orientar académicamente 
Recoger sugerencias 

Portavoz de profesores 


| COLABORACION DE LOS PADRES | 











RECURSOS 
Y TAREAS 







Entrevistas 
[Cuestionarios 
Partes de asistencia 





COMPOSICION 


Profesores-tutores 








lo ¡oh o 


Juntas evaluación 
Reuniones... 





A 








Informes 


Entrevistas 


Comunicaciones 














Conocer: 

la realidad del colegio 

Normativa y PAC 

Capacidades/actitudes de hijos 

poc personal de hijos 
Metodología de estudio de hijos 

Entrevistas 

















para el encuentro posterior con el joven. Y al lado 


de ese carácter receptivo surge el complementario: | 


facilitar a los padres el informe dado por los profe- 


-—. Sores sobre la evaluación de su hijo. Así pues, el tu-. 


tor se convierte en el eslabón central de toda esa 
cadena de comunicación en la educación del alum- 
no, ya que participa de manera principal en la ela- 
-boración del informe -él es quien dirige, controla y 
orienta las sucesivas sesiones de evaluación del 
curso asignado-, y por lo mismo es el profesor cuali- 


-ficado para canalizar y transmitir los resultados a los 
- padres en una doble vertiente: dar la enhorabuena 


por los logros positivos alcanzados o abrir y regular 
el capítulo del diálogo a tres bandas, alumnos-pa- 
dres- -profesores, para corregir y solucionar las defi- 
ciencias de unos resultados negativos, analizando 


los|hechos (qué), determinando las causas (por 


- qué) y proponiendo vías de enmienda (cómo). Un 
complemento imprescindible a este respecto, y con 


voz propia, es el Gabinete de Orientación, que fun- 


ciona en estrecho contacto y colaboración con la la- 
bor tutorial, completando así la ayuda y el estudio 


que sobre cada alumno en particular ofrece el Cole- | 


gio a través del tutor. 


Junto a las tareas de tipo individual, el tutor reali-- 
za otra de carácter colectivo, puesto que el alumno | 


entra a formar parte de un curso y de una sección 
en concreto, encargada a ese tutor. Aquí el tutor 
promueve iniciativas culturales de todo tipo en rela- 
ción-con los Seminarios didácticos, da unidad al 
grupo de alumnos asignados, orienta sus intereses 
y controla la vida académica del mismo. Para esto 


- se apoya en dos medios, uno humano y otro mate- 
rial. Dentro del primero aparece, además del Claus- | 


tro de profesores y del Gabinete antes citado, otro 
elemento funcional muy interesante, el delegado de 


curso, auténtico portavoz de las aspiraciones, nece- | 
—sidades, inquietudes y problemas del grupo al que 


representa. Este alumno es a su vez el eslabón que 


- vincula y relaciona al tutor con la sección. Su cola- 


boración es muy estimable para el tutor en la elabo- 
ración de charlas, entrevistas, en la realización de 
actividades y en la comunicación de informes de ca- 
_rácter general. | | | 

El Colegio Nuestra Señora de Loreto se sirve de 
dos procedimientos directos para informar a los 
padres de aquellos aspectos del Proyecto Educa- 
tivo y del Plan Anual del Centro que condicionan 
la consecución de los objetivos señalados al prin- 
cipio de un curso. Estos dos procedimientos son 


el Boletín Informativo, que se publica trimestral- 


mente, y la Reunión de Padres, que se realiza en 
el mes de octubre y en la que | el Equipo directivo, 
el Claustro de Profesores y los tutores dan deta- 
llada información del contenido de dichos proyec- 
-tos. Así mismo, los padres de los alumnos pueden 
_ tener el primer contacto con los tutores que duran- 


te el año se encargarán de la orientación escolar 


de; sus hijos. m 
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Antaño y hogaño 


PEDRO NIÑO VADILLO 
Licenciado en Geografía e Historia. 
Profesor de BUP 


CARLOS GUMPERT MELGOSA 
Licenciado en Filología 





A enseñanza dada en el campo, en los museos, 

en el salón de actos, a través de una película, en 

una ciudad histórica..., que son escuelas de con- 
vivencia y estímulo al espíritu de colaboración, se 
convierte, junto con la labor desarrollada diariamente 
en el aula, en un pilar básico para la educación. 

Uno de los objetivos fundamentales que el Cole- 
gio «Nuestra Señora de Loreto» ha perseguido 
desde su fundación en el curso 1969/70 ha sido la 
formación integral de los alumnos y a tal fin ha ido 
supeditando a lo largo de los años no sólo los Pro- 


10.30 H. P 


1 


— SENSACIONAL | * 


- Clic "CONCURSO- 





A. 





yectos Educativos sino también los continuos Pla- 
nes Anuales de Centro. 

Por tal motivo, en las Programaciones de las dis- 
tintas asignaturas de cada curso o en las Tutorías 
irán teniendo un protagonismo relevante distintas 
actividades, que con los años se han ido sistemati- 
zando y perfeccionando en su gestión, organiza- 
ción y desarrollo. Y al mismo tiempo han ido con- 
tando con el apoyo cada vez más generoso por 
parte de las Direcciones del Colegio y de la Asocia- 
ción de Padres de Alumnos. 


E EI e EA 
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| Cross de la Patrona. 


Ello ha facilitado que surgieran una amplia varie- 
dad de actividades: | 


EFEMÉRIDES 


=, AJO este epígrafe se enumeran todas aquellas 
actividades que durante determinados cursos 
escolares y en fechas señaladas se han realizado 
en el Colegio, conmemorado, a veces, hechos signi- 


ficativos: 


—Actividades en honor de Nuestra Señora de Lo- 
reto (10 de diciembre). 

—Día de la Constitución (6 de diciembre). A partir 
de 1987 se conmemora este día con una conferencia- 
coloquio dada por un profesor especialista. Don Ra- 


món Salas Larrazábal fue el primer conferenciante 
que abrió esta actividad en diciembre de 1.987. En los 


| Siguientes años, participaron profesores universita- 


rios, destacados juristas y personalidades de las FAS. 

—Navidad: festival de villancicos (antes de las va- 
caciones de Navidad). 

—Carnavales y «Entierro de la Sardina»; se cele- 
braron los años 1980, 1989 y 1990. 

—Miércoles de ceniza, con la imposición de la ce- 
niza en la capilla del Colegio. 

—Actos de apertura y clausura de fin de curso en los 


meses de septiembre y junio de cada curso escolar. 


—Despedida del curso de 8* de EGB y COU (final 


de etapa para 8* y despedida del Colegio para los 


de COU). Cenas. 


ACTOS CULTURALES 


AJO este epígrafe se recogen un variado grupo 
de actividades que a lo largo de los años han 
puesto en contacto a los alumnos con diversas fa- 
cetas de la cultura y el arte, ya sea como especta- 
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dores, ya como protagonistas, y que han contribuí- 
do de un modo u otro a su formación integral. 

—Exposiciones sobre distintas disciplinas: por 
ejemplo «La mirada interna. Paseo por las formas 
artísticas del ser humano», exposición vanguardista 
realizada por los bachilleres de 1%? de BUP en el Po- | 
lideportivo, entre el 17 y el 21 de mayo de 1982. 

—EXposiciones de «manualidades» realizadas 
por diferentes cursos de EGB a lo largo de los años. | 

—Exposiciones diversas durante la Semana Cul- 
tural de 1985, y otras muchas. | 

—Semana Inglesa. Realizadas durante dos años 
por el Seminario de Inglés con los temas de Gran | 
Bretaña y Australia. 

—Semana Cultural de 1985: actividades diversas, 
talleres, exposiciones, festival... 

—»HORA 30»: conferencias-coloquios, ciclos de 
cine, conciertos musicales, diaporamas, competicio- | 
nes deportivas, recitales poéticos... (curso 1988/89 
a 1992/93). 





FESTIVIDAD 
E LA PATRONA——», 


























' Entierro de la Sardina. Carnavales de 1989. 


—Representaciones en el Salón de Actos del Co- 
 legio: 

—Dramatizaciones protagonizadas por alumnos 
con la dirección de profesores o de los propios 
alumnos. 

—HRecitales poéticos. 

—»Cuadros» en inglés. 

—Conferencias-coloquio sobre el teatro y las ar- 
tes escénicas. 

.  —Obras de teatro escenificadas por compañías 
profesionales. 

—Olimpiadas de Loreto y Trofeos «Gran Capi- 
tán» entre distintos Colegios. 

—Torneos de ajedrez. 


CERTÁMENES 


ISTINTOS concursos culturales para fomentar 
la participación y creatividad de los alumnos: 
—Premios Meliandro (creación literaria). De 1969 


Conferencia 
Bup y Lou 
Salon de Actos 


viernes 30, 1300) 


a 


la Corona en la Constitución de 1978" 


por D Antonio Farnandaz Garcia A 
catadrático da Historia . 


liniversidad Complulanse j 
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a 1978.- Concursos de la Patrona «Nuestra Señora 


de Loreto» (creación literaria). Hasta 1987. 

—Certámenes de Primavera Premios Virgen de 
Loreto: (varias modalidades artísticas). Desde 
1988: literario, fotografía, artes plásticas, historie- 
tas, científico, video y carteles. 

—Premios Generales Gallarza y Salvador (crea- 
ción literaria en prosa y verso, respectivamente, pa- 
ra alumnos de todos los Colegios de las FAS (a 
partir del curso 19990-91. 


VIAJES Y VISITAS 
CULTURALES 


e ARA fomentar la convivencia entre profesores y 
alumnos, completar el desarrollo teórico de la 
actividad docente del aula y educar para el ocio: 

—Viajes culturales: 

—Fin de curso de COU y 3* de BUP (Palma de 
Mallorca, Canarias, Cataluña, Galicia, Andalucía, 
Asturias, Cataluña-Andorra, PRUGON Italia, Países 
Bajos, Francia. ..). 

—Viajes de curso o promovidos por los Semina- 
rios o las tutorías: 

2? EGB: «Quema del babi» ... 

5% EGB: Semana Verde (1983/84 a 1991), varios 
lugares. Granja Escuela (1987/88 a 1991). Almorox 
(Toledo). 

EGB: Peñalara, Rascafría, Guisando, Dehesa, La 


Pedriza, Manzanares El Real, Talamanca, El Esco- . 


rial, Jarama... 

1% BUP: Segóbriga, Peguerinos, La Pedriza del 
Manzanares, Peñalara, San Pedro de Arlanza, CE- 
NEAM de Valsaín, Majalrayo y Sierra Negra, Haye- 
do de Montejo... 


2? BUP: Serranía de Cuenca, Albarracín, Sierra | 


de Madrid (Boca del Asno; vértices geodésicos, cal- 
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mentos: 


CO, Ejército, Romántico, Cien- 


Planetario, Palacio Real... 











Viaje cultural anual a Segóbriga (1” de BUP). 





zada romana...), Sigúenza, La Granja (Palacio y 
Jardines), Segovia, Aranjuez... 

3* BUP:Toledo... 

COU: El Escorial, La Mancha (Ciencias/Letras). 

Salamanca, Avila y sus pueblos (1980/81); «El 
baúl intrahistórico»: Cáceres-Salamanca (1981/82), 
Tierra de Campos (1983/84), Serranía de Cuenca 
(1984/85), Plasencia/Béjar/Salamanca (1986/87), 
Salamanca (1989/90), Alcalá (alumnos de Letras). 

Canarias, Central Nuclear de Trillo, Torrelaguna- 
El Atazar, Fuentidueña (alumnos de Ciencias). 

—Intercambio con L'Ecole des Pupilles de Greno- 
ble (Francia). Promovido por el 
Ejército del Aire, para alumnos 
huérfanos, preferentemente 
desde 1979/80).- Visitas cultu- 
rales, promovidas por los dis- 
tintos Seminarios o Departa- 


—Museos: Prado, Arqueoló- 
gico, Reina Sofía, Contemporá- 
neo, América, Ferrocarril, Muni- 
cipal, Etnológico, Museo de la 
Ciudad de Madrid, Artes y Cos- 
tumbres Populares, Aeronáuti- 


cias Naturales, Ciencia y Técni- 
ca, Templo de Debod, 


— Instituciones culturales: 
Fundación Juan March, Ensa- 
yos de la ON y de la ORTV, Bi- 
blioteca Nacional, Servicio Car- 
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tográfico del Ejército y Servicio Geográfico Nacio- 
nal, Archivo Histórico del Aire... | 
—Centros de representación política: Asamblea 
de la CAM y Congreso de los Diputados. | 
—Medios de comunicación: redacciones de perió- | 
dicos (El País, ABC, Diario 16...), RTVE... 
—Fábricas, centros de producción, grandes alma- | 
cenes: Coca-Cola, Clesa, Panrico, Cuétara, Campo- 
frío, Cárnicas Medina, Gal, Fiesta, Ryalcao, Ram, 
Danone, La Casera, El Corte Inglés... 
—Lugares de esparcimiento: Jardín Botánico, Ca- 
sa de Campo, Safari Park, Zoo Parque Grande, Zoo 
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de Madrid, visita del casco hibtórica de Madrid... 
—Servicios: Estación de Chamartín, Iberpistas, 
Planta depuradora, Guardia Real, Cuerpo de Bom- 
beros, Perros Policía, CIMA, Cultivos y regadíos de 
Aranjuez... | 
—Representaciones teatrales (en Salas de Ma- 
drid o en Institutos u otros Colegios). 
—Exposiciones puntuales: ARCO, Feria del Li- 
bro... 
Por su especial significación y relevancia en la vi- 
da académica del Centro destacaríamos:- Semana 
Cultural.- La Patrona.- Semana Verde- Quema del 
babi.- Hora 30.- Viajes de 3? de BUP. 


SEMANA CULTURAL 


INCULAR en un Colegio lo docente, lo cultural 
y lo lúdico es un objetivo estimable y a ello 
obedece la implantación en nuestro Centro de una 
semana cultural. 
¿Qué es una Semana Cultural? 
En pocas palabras, se trata de una transtorma- 
ción del Colegio durante cinco días. La actividad es 
febril. El aula se abre por completo y el Colegio, 





Escuelas Deportivas Loreto. 


siendo el mismo, es otro Colegio. 

Durante esa semana el espíritu docente continúa, 
pero queda alterado y altera funciones: el profesor 
sigue siéndolo, pero no desde la tarima, y el alum- 
no lo es, aunque fuera del pupitre, y ambos, alum- 
no y profesor, se encuentran al mismo nivel «cola- 
borando» en la docencia y «haciendo» cultura, uno 
aporta experiencia y el otro frescura, espontaneli- 
dad. Y ese espíritu distinto conduce inevitablemen- 
te a que el tiempo no se mida por el reloj y a que el 
trabajo se convierta en juego y surja así un Colegio 
distinto dentro del mismo Colegio. 


—_ —me 


——-o — FA e e a e — A — os o — 


LA PATRONA 


IJANDONOS en el calendario, la fecha del 10 
de diciembre, festividad de la Patrona del Ejérci- 


| to del Aire y por extensión Patrona de nuestro Cole- 


gio, posee una ubicación dentro del calendario es- 

colar perfecta, ya que dicha celebración es doble- 
mente feliz; por un lado, se homenajea con 
distintos actos religiosos y sociales a la Virgen de 
Loreto, y, por otro, ella es la causa de la primera 
convocatoria cultural en el Colegio. Dicha festividad 
inaugura concursos, actos culturales y competicio- - 
nes deportivas, que llevan la alegría de la compe- 
tencia sana y estimula el espíritu de esfuerzo y su- 
peración entre los distintos componentes del Cole- 


gio. 
SEMANA VERDE 


OS profesores de 5* de EGB, dado que el curso 
que impartían terminaba un Ciclo, en que los - 
alumnos habían estado casi todos ellos juntos y 
con un solo profesor, pensaron que sería muy ade- 
cuado realiza! unos días de convivencia fuera del 
Centro, libre de tareas escola- 
res y dedicados al ocio, al de- 
sarrollo de la imaginación, a 
la camaradería y al contacto 
con la naturaleza. Este último 
objetivo fue lo que les llevó a - 
dar nombre a la semana: 
» VERDE». 

Retiendas, Rascafría, El 
Escorial, San Rafael, Riaza, 
fueron los lugares elegidos 
para el desarrollo de la activi- 
dad. 

Destacamos aquí los traba- 
jos de naturaleza (coleccio- 
nismo, cuaderno de campo, 
huellas...), los talleres de ex- 
presión (mimo, guiñol, teatro, 
folklore, grupo de radio y 

- prensa...), el taller de manua- 
liadades (lana, cuero, mim- 
bre, modelado, colgantes, 

—banderines...), así como la 

inevitable pero atractiva «marcha» y el «Concurso 

Loco», Fiesta de Disfraces, y cómo no, las batallas 

nocturno-terrorífico-festivas. 


QUEMA DEL BABI 


STA actividad surge a propuesta de una profe- 
sora de 2* de E.G.B. con experiencia en activi- 
dades de Aire Libre. 
Tras un tiempo de conversaciones sobre la ido- 
neidad de hacerlo con los alumnos de esta edad, 
nos aventuramos a la «locura». 
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huevo cuadro horario para 


ción y Ciencia publicó una 
Orden que implicaba una 
disminución de horarios en 


porque se situaba para todo 


- mañana de los viernes. 
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Había que plantearse unos objetivos y pensamos 


en estos: | 


—Observar en la naturaleza distintas plantas y 
piedras. 

-—Conocer algunos animales domésticos: 

—Convivir con compañeros y profesores fuera del 


- ambiente colegial. 


—Responsabilizar al alumno en el cuidado de sus 


- propias cosas. 


—Por último, que resultó ser el más gratificante 
para los alumnos, ¡QUEMAR EL BABTI!. El plantea- 
miento era simbólico -quemar el babi-, pero nuestra 


sorpresa fue comprobar cómo los alumnos, cada 
vez en mayor número, sacaban su auténtico babi y 


lo echaban a la hoguera. Querían demostrar así su 


alegría por liberarse y des- 
pedirse de aquella prenda 
que durante dos cursos no 


les había agradado. 


4 


«LA HORA 30» 


N la primavera de 1988 
el Ministerio de Educa- 


Bachillerato. Con este moti- 
vo el Consejo Educativo del 
curso 87/88 propuso un 


los próximos años incluyen- 
do una hora de jornada es- 
colar con carácter singular 
que se llamó «La hora 30» 


BUP en la última hora de la 
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Se conseguía así un recurso en tiempo para de- 
sarrollar mejor las ideas del Proyecto Educativo de 
1985 y que podría ser un instrumento útil tanto para 
mejorar la acción tutorial como para facilitar activi- 
dades de carácter formativo en aspectos culturales 
y deportivos dentro de un espíritu integrador de toda 
la Comunidad Educativa. 

Se puso en marcha en el Plan Anual del Centro, 
bajo la dirección de Santiago Alcalde y Javier Fer- 
nández Delgado y se continuó durante los cuatro 
años siguientes. 


VIAJE CULTURAL DE FIN DE ESTUDIOS 
A ITALIA 


a larga tradición de Viajes Fin de Estudios de 32 

de BUP que hace de ésta una actividad educati- 
va y académica extraescolar muy importante del ba- 
chillerato. Ha logrado cumplir y aunar los ambicio- 
sos objetivos que le dan su razón de ser: | 


1. EDUCATIVOS: poner de manifiesto los conoci- 
mientos y el mundo de valores adquiridos a lo largo | 
de la estancia en el Centro, y culminación de la mis- . 
ma. Así como lograr de los chicos un esfuerzo de 
organización, participación y coordinación en la ta- 
rea común de preparación del viaje. 


2. CULTURALES: conocer nuevos lugares de in- 
terés, profundizando en sus aspectos artísticos, his- 
tóricos y culturales. | 

3. CONVIVENCIALES: convivir intensamente una 
generación de alumnos del mismo curso entre sí, y 
con el grupo de profesores responsables acompa- 
ñantes. 

4, LUDICOS: practicar el ocio y la diversión en 
sus variadas formas. 
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Cruce de caminos 


ANTONIO SANCHEZ CASTILLON 
Licenciado en Filología 


Profesor de BUP-COU 








STA sonando el radio-despertador y la voz in- 
confundible de Iñaki Gabilondo, cadenciosa, 
aterciopelada pero seca ya está en el aire. 
Transmite las últimas noticias que hoy, 20 de Sep- 
tiembre de 1995, ya no: lo son tanto: otra vez el 
asunto de los GAL, de Perote y la guerra de Bos- 
nia. Una mano se abalanza con un movimiento casi 
instintivo hacia el interruptor del aparato. De nuevo 
reina el silencio en la oscuridad del dormitorio... 
En la otra punta de la ciudad, una voz aún grave 
y carrasposa hace coro con la recién encendida luz 
y musita: «¡Isabel, levántate que ya son las siete!». 
A La chica, de catorce años, le cuesta despegar 
sus párpados. La noche le ha parecido tan corta 
como un soplo. 
Anoche, en su cabeza se agolpaban sin cesar mil 
sensaciones sobre el curso que iba a comenzar. Le 
habían hablado mucho del BUP y había llegado el 


Alumnos de 3* de BUP en viaje 
por Europa. París-Brujas. 1994 


momento. Eran demasiadas las cosas nuevas que 
se avecinaban y no podía dormirse. Nuevo Colegio, 
el Loreto; nuevos compañeros, chicos y chicas; 
nuevos profesores. Sabía que abandonar Octavo y 
empezar el Bachillerato era una opción definitiva 
para su futuro y sentía mucha desazón. Acostum- 
brada como estaba al poco madrugar, dudaba de 
poder hacerse al nuevo ritmo de Primero. El enor- 
me Colegio de General Aranaz distaba mucho de 
su casa y tendría que levantarse muy temprano, 
coger una «ruta escolar» para poder llegar a tiem- 
po, «¡a las ocho y media!», y comer todos los días 
en el Colegio, no con sus padres como hasta en- 
tonces. La mochila se había llenado enseguida de 
libros y no tan generales como los del curso pasa- 
do. Le imponían mucho respeto: el volumen y los 
contenidos del de Ciencias Naturales; las ecuacio- 
nes de 2* grado de Matemáticas; la sintaxis com- 
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puesta de Lengua; la Historia de la Música, 
porque aunque le gustaba estudiar con Mozart, de 
vez en cuando, no se le había ocurrido nunca el te- 
ner que enfrentarse con escuelas, teorías o con tan- 
tos autores distintos; el Dibujo Técnico que tan mal 
se le daba; y la Historia de las Civilizaciones...»¿Se- 
ría ella capaz de aprobar tantas asignaturas?» 

Por fin, sin saber cómo, se sumergió en un pro- 
fundo sueño de ecuaciones sintácticas con ritmos 
de Mozart, acompañados por los trinos de mil espe- 
cies de pájaros tropicales. 

Isabel, asiente desde la cama a las palabras de 
su padre, se levanta de un salto y se dispone a pre- 
pararse para iniciar en el Colegio Nuestra Señora 
de Loreto la última etapa que le falta para cumplir 
ese sueño que desde ya hace unos años le ronda 
por la cabeza: estudiar Medicina en la Universidad. 
Ya ha desayunado, desciende las escaleras lenta- 
¡"mente bajo el peso de la voluminosa mochila, y en 
la esquina de su vivienda, entre el ruido de coches y 
autobuses está ya esperando la «ruta escolar» que 
en su parte delantera exhibe un cartel que reza: Co- 
legio Nuestra Señora de Loreto. 

Mientras se afeita sigue oyendo las noticias de la 
Ser, pero ahora no presta atención a los pocos gra- 
dos que para el mes de Septiembre anuncian en ca- 
si todos los rincones del país. Por su mente van pa- 
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sando uno tras otro veintitantos nom- 

bres de chicas y de chicos que componen la lista 
del Primero que hace unos días, en las reuniones 
de preparación del curso, deletreó mecánicamente. 
Son nombres y apellidos todavía sin rostro, lo mis- 
mo que él será para ellos, al menos hasta que des- 
pués de la Misa, en el Salón de Actos, el Director 
presente a todos los tutores y profesores. Los de 
Primero estarán colocados en la parte de la izquier- 
da, todos muy juntos, arropándose, porque por pri- 
mera vez serán los pequeños del BUP y centro de 
atención de veteranos y profesores. El también será 
escudriñado por las miradas de los veintitantos de 
su tutoría para encontrar en su cara un gesto de 
complicidad. Sobre el espejo imitará ese rictus de- 
seado por la muchachada... 

Mientras bebe pausadamente la taza de café, co- 
loca en su cartera la carpeta con las listas de los 
alumnos y un par de libros, se pone una americana 
impropia para Septiembre pues ha sentido frío al | 
abrir la ventana y baja ensimismado las escaleras 
que le conducen al garaje. Al salir a la calle, aprove- | 
chando el rojo del semáforo, pone cuidadosamente 
en lugar visible la tarjeta de identificación para pro- 
fesores que le permitirá entrar en el Colegio Nuestra 
Señora de Loreto... | 
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El autobús escolar se ha ido llenando en tan solo 
tres paradas. A Isabel le ha extrañado que ninguno 
de los que han ido subiendo lleve uniforme. Ahora 
recuerda que en la carta que en el verano le envia- 
ron se indicaba que sólo los de Primaria y EGB de- 
bían llevar uniforme, jersey rojo y calcetines a jue- 
go, falda o pantalones grises. Todos guardan un 
extraño silencio y ni la música de Nirvana motiva a 
los simpatizantes de Duncan Dhu. Por fin, al pasar 
por las escuelas Aguirre, Isabel puede cambiar im- 
presiones con el chico que se ha sentado a su lado 
y comprueba que él también es nuevo, que pareci- 
das sensaciones le han encogido su estómago, que 
está deseando que el autobús se deslice una y otra 
vez Alcalá arriba, Alcalá abajo, que no atraviese la 
verja de barrotes verticales de General Aranaz 66 
ante la mirada curiosa del vigilante con uniforme 
del Ejército del Aire, que no sea 20 de Septiembre 
de un día fresco y lluvioso, que todavía fuera agos- 
to y estuviera en aquel valle pirenaico agotado por 
la larga caminata, que aún no hubiera terminado el 
Octavo. A Isabel le parece un Colegio enorme y le 
llaman la atención los numerosos edificios de dos 
plantas, separados por setos de cuidados jardines, 
la diversidad de árboles frondosos, pero sobre to- 
do, el verse rodeada de tantos chicos y chicas que 
se cuentan con alegría las experiencias del verano. 
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Sin embargo, ella se siente so- 

la y con gran decisión vuelve sobre sus pasos al 
encuentro del chico nuevo que ha conocido en el 
autobús. Juntos entran en el Salón de Actos, se 
acomodan en la parte izquierda y, expectantes se 
disponen a participar de la inauguración del nuevo 
curso... 

A pesar de la tarjeta de identificación ha tenido 
que detener el vehículo ante la barrera y cambia 
impresiones con el nuevo vigilante. Todavía es 
temprano para que las plazas del aparcamiento es- 
tén saturadas, pero tiene que hacer varias manio- 
bras para sortear los autobuses de alumnos que se 
amontonan en la explanada y los corros de chicos y 
chicas que no cesan de hablar. Observa con curio- 
sidad cómo algunos no participan de tan animada 
charla y han preferido aislarse de ellos. Con paso 
rápido y saludando con el gesto a los más vetera- 
nos, se encamina al edificio del Colegio Menor. 
Mientras espera que llegue la hora de la apertura 
del curso, repasa mentalmente cada una de las in- 
dicaciones que va a ir dando a los veintitantos de 
Primero para que desde el primer día se sientan a 
gusto, ilusionados y nada temerosos del Bachillera- 
to que van a comenzar... 

Han terminado los actos de inauguración del cur- 
so. Tutores y grupos de alumnos se dirigen a sus 
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Fiesta mitológica clasica de 1” 
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de BUP, 1992. 
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respectivas secciones. El bedel tiene que acompa- 
ñar a los de Primero porque desconocen dónde tie- 
nen que ir. Entran atropelladamente para ocupar 
unas mesas verdes, más altas que las de Octavo, 
alineadas con esmerada simetría. Tras unos minu- 
tos de espera, el grupo de Primero se levanta edu- 
cadamente ante la presencia del que va a ser su tu- 
tor. Son veintitantos y con respetuoso silencio espe- 
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ran nerviosos las primeras palabras de bienvenida. 
Les dice su nombre. Enseguida quiere llenar de ros- | 
tros el listado que días antes había leído una y otra 
vez mecánicamente: 
—Antonio Angulo Araguás 
—Juan José Badel Pascau 
—Jesús Buil Lacambra 
— Isabel... MM 
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La industria aer 
de Alemania 


MARTIN CUESTA ÁLVAREZ 
Ingeniero Aeronáutico 














La potente industria aeronáutica de Alemania se encuentra distribuida 
prácticamente por todo el país, situándose el mayor porcentaje de sus instalaciones, 
de forma muy acusada, en la que fuera República Federal, 

y tan sólo tres centros —Berlín, Dahlewitz y Dresden— en la zona de la antigua 
República Democrática, centros éstos en proceso de potenciación en la actualidad. 
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Vista de la fase final de montaje de los 
aviones A-319 y A-321 en la planta de Air- 
bus Industrie en Hamburgo. 


LAMA la atención, en esa dis- 

tribución geográfica, que hay 

11 ciudades en donde hay cen- 
tros de investigación a lo largo del 
país, prácticamente en el eje norte- 
sur, a excepción de Kóln-Porz en el 
extremo occidental, y Berlín en el 
oriental. Veremos que de estos 11 
centros, 5 de ellos son polos princi- 
pales de investigación que tienen 
anexionados a otros 6 como ramas 
auxiliares. 

La industria para la aviación mili- 
tar está concentrada en el territorio de 
Bavaria (Baviera), y de forma muy 
acusada en Augsburgo, Manching y 
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Centros de montaje finales: 


Mindelheim 


Dachau Ó Aviación militar 


1) Múnich (%) Dornier (civil y militar) 
Ó Airbus 

(5 Aviación general 

5 Helicópteros 


hh Motores 


Ottobrum 








Ottobrum, en el entorno de la capital 
de aquel territorio, Munich. 

La industria para la aviación co- 
mercial, con las actividades de Air- 
bus Industrie en los últimos 25 años, 
y especialmente en el último lustro, 
está ubicada en la región más septen- 
trional, junto al mar del Norte, desta- 
cando los centros de producción de 
Hamburgo y Bremmen. 

Curiosamente, la industria para la 
aviación general tiene sus actividades 
en ciudades relativamente próximas a 
las fronteras del país, con ausencia de 
estas actividades en el centro de Ale- 
mania. 

Los helicópteros, tanto militares 
como civiles, se producen en el terri- 
torio de Baviera, que es la zona de 
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mayor concentración de la industria 
aeronáutica, en todas sus facetas. 

Los motores tienen concentrada su 
producción en tres puntos; el de Mu- 
nich al sur, el de Oberursel en el cen- 
tro, y el de Dahlewitz al sur de Berlín. 


LA INDUSTRIA AERONAUTICA 
DE ALEMANIA: SU RECIENTE 
REESTRUCTURACION 


La reestructuración de la industria 
aeronáutica de Alemania, que se ini- 
ció el 19 de mayo de 1989, se ha 
considerado finalizada el 1 de enero 
de 1995, 

Hacemos una breve cronología his- 
tórica de las compañías que integran 
ahora Deutsche Aerospace (DASA), 
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con la creación del potente grupo 
Daimler-Benz Aerospace. 


—MBB (Messerschmitt-Bólkow- 
Blohm), constituye el bloque más 


importante, por la diversificación de 


su producción; fue fundada el 14 de 
mayo de 1969, siendo su base las 
compañías pioneras de la industria 
aeronáutica alemana, tras un amplio 
periodo de actuaciones independien- 
tes, siguiendo la línea de al menos 9 
ramas, así: 

Albatros, creada en 1909, a la que 
se uniría Foke Wulf en 1924; Alge- 
merie (1910) con Siebel (1937); Jun- 
kers que comenzó sus actividades en 
1915; Heinkel, creada en la primera 
década de los años 20, después que 
su fundador Ernst Heinkel fuera dise- 
ñador en la Hansa Brandenburg 
(1918): Rohrbach Metal (1922) con 
Wesser (1934), y final mente las tres 


| 











compañías de las que ha recibido su 
nombre MBB: 

Messerschmitt, fundada en 1923; 
Blohm y Woss en 1937; y Bólkow en 
1956. Bólkow adquirió en 1956 los 
derechos de la tercera parte de los 
productos Boeing que se fabricaran 
en Alemania. 


—Dornier. Una de las compañías 
más antiguas de Alemania, fue funda- 
da con este nombre en 1922 por el Dr. 
Claude Dornier, que había trabajado 
para Count Zeppelin desde 1910, y 
que en 1914 diseñara y construyera 
en Lindau un avión de gran tamaño 
para la Marina, el Zeppelin-Werke 
que con la denominación de Rs l fue 
el avión más grande del mundo en 
aquel entonces. Le seguirían, en 1918, 
los RS II, RS HI y Rs TV, prototipos 
de aviones de combate monoplazas y 


- biplazas. 


REORGANIZACION DE LA INDUSTRIA AERONAUTICA DE ALEMANIA 


(PERIODO 1989-1995) 





DEUTSCHE AEROSPACE (DASA) (19 mayo de 1989) 


MBB: DORNIER 


MTU TST 


-DAIMLER-BENZ LUFT-UND-RAUMFFAHRT (DALURA) (1 de octubre de 1992) 


MBB DORNIER DEUTSCHE FOKKER MTU 
(1) AEROSPACE (3) 
AIRBUS 
(2) 

-.  DAIMLER-BENZ AEROSPACE (DASA) (1 de enero de 1995) 
MBB DORNIER DEUTSCHE | FOKKER MTU 

AEROSPACE DAIMLER BENZ 

» AIRBUS AEROSPACE 


MBB.- Messerschmitt-Bólkow-Blohm 
MTU.- Motorem-Und-Turbinem-Union 
TST.- Telefunken System Technik 

(1).- MBB absorbe a TST 

(2).- 20% del Gobierno alemán 


(3).- 51% del fabricante holandés (incluido : o del Gobierno). 


Daimler-Benz: 8525 


PARTICIPACION Territorio de Bavaria: 875% 
(aproximada) | Villa de Hamburgo:  6'00% 
Además de esta organización, se comenta en este trabajo el consorcio germano-británico 


BMW-Rolls Royce para fabricación de motores; ahora con 


pp de unión con MTU. 


También se hace referencia a los principales fabricantes de aviones para la aviación 


general. 


Ara 
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Después de la 1* Guerra Mundial, 
hasta 1925, Dornier fabricó los Libe- 
lle, Delphin, Komet y Mercur, peque- 
ños aviones para utilización civil, que 
se hicieron en Manzel, cerca de Frie- 
drichshafen junto al lago Constanza. 

Dornier realizó trabajos en Suiza, 
si bien en 1932 restableció su pro- 
ducción en Alemania, comenzando 
con el Dornier-Werke Wal militar y 
después con el Do-18 civil. 

En 1934 aparece su primer avión 
militar moderno, el Do-17, al que se- 
guiría el Do-217 de ataque nocturno, 
cuya producción a gran escala se ex- 
tendió desde el año 1935 hasta 1943. 
Hasta finales de la 2* Guerra Mundial 
fabricó el avión bimotor militar de 
combate Do-335, que alcanzaba 763 
Km/hora propulsado por motores de 
pistón; es considerado como el avión 
más veloz de los propulsados por 
motores alternativos en la 2* Guerra 
Mundial. 

En 1966 la compañía entró en cola- 
boración con Dassault Breguet, y fa- 
bricó el Alpha Jet, y en 1970 se inte- 
gró en trabajos para el consorcio Air- 
bus Industrie. 

El 22 de diciembre de 1972, Daim- 
ler-Benz adquirió el 65,5% de Dor- 
nier, que fue reducido al 57'5% el 1 
de enero de 1989, con un 21*22% de 
Silvius Dornier, otro 21'22% de 
Claude Dornier, y el resto por otros 
miembros del consorcio. 


—Daimler-Benz Aerospace Air- 
bus. Esta compañía alemana del con- 
sorcio Airbus Industrie (Al), desarro- 


Ma y fabrica, aproximadamente la ter- 


cera parte de la producción global de 
los aviones de Al, y el 25% del Fok- 
ker 100; el fuselaje de este avión se 
fabrica en Dresden. Dispone, aproxi- 
madamente, de 22.000 empleados 
distribuidos entre los diferentes cen- 
tros de producción en Alemania. 

Dedicamos más adelante una rese- 
ña más amplia sobre las actividades 
de Al en Alemania. 


—Fokker Daimler-Benz Aeros- 
pace. Fokker de Holanda, que fue 
fundada en 1912, comenzó a inte- 
grarse en MBB a raíz de la fundación 
de ésta; su incorporación más impor- 
tante es muy reciente, concretamente 
el 29 de octubre de 1992, con el obje- 
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tivo fundamental de asegurarse la 
producción de sus aviones de la lla- 
mada “Jet Line”, especialmente del 
más moderno, el Fokker 70, y en es- 
tudio el Fokker 135, si bien ésto arro- 
ja dudas sobre el futuro del biturbo- 
hélice F-50, que podría ser sacrifica- 
do en beneficio de la versión 
alargada del Dornier Do-328. 
Además, DASA adquirió el 27 de 
abril de 1993, el 78% de un holding 
de compañías lideradas por Fokker, 
con apoyo gubernamental holandés. 


—MTU (Motorem Turbinem 
Union), es la compañía alemana que 
diseña, produce, desarrolla y propor- 
ciona servicios de mantenimiento de 
la mayor parte de los motores que se 
hacen en Alemania. Ahora, el consor- 
cio BMW-Rolls Royce és el que 
complementa hasta el 100% la pro- 
ducción motorística de reacción en el 
país. 

Con casi 6.000 empleados, MTU 
tiene distribuida su producción en 
cuatro factorías, dos en Munich, y 
otras dos en Friedrchshafen, junto al 
lago Constanza. 

MTU tiene sus comienzos en los 
primeros años de este siglo, en que 
comenzaron a hacer motores diseña- 
dos por Otto, Rapp, Daimler y Benz; 
la producción de motores de reacción 
se inició en 1941, y el primer motor 
se rodó en 1943, 


FABRICANTES, MERCADO Y 
RECURSOS HUMANOS 


En Alemania hay, aproximadamen- 
te, 125 fabricantes con actividades li- 
gadas al sector aeroespacial, del que 
el modo aeronáutico es el de mayor 
porcentaje de aplicación. Unas 100 
compañías e instituciones (el 80% del 
total), son miembros de la Asocia- 
- ción de Industrias Aeroespaciales de 
Alemania (BDLI), que están agrupa- 
das en cuatro sectores: “Sistemas”, 
“Motores”, “Equipos” y “Materia- 
les”. Estas compañías de BDLI en- 
globan, aproximadamente a 70.000 
empleados altamente cualificados, y 
generan unos ingresos anuales de 
16,5 mil millones de marcos alema- 
nes (DM). 

En la figura adjunta, se enumeran 
por orden alfabético los 45 fabrican- 


0, 





FABRICANTES INTEGRADOS EN LA ASOCIACION DE INDUSTRIAS 
AEROESPACIALES ALEMANAS 


(BDLI.- Bundesverbandes der Deutschen Luft-und Raumfahrtindustrie) 


Fabricación de aeronaves militares y civiles 





A Aviones O Helicópteros 
E.- Estructuras M/H.- Sistemas mecánicos e hidráulicos 
E/E.- Sistemas eléctricos y electrónicos EQ.- Equipos (Oxígeno, deshielo, cabina...) 
MFP.- Montaje final y pruebas 

Fabricante Producción 


E 1 a MFP 


Abex | Mainz-Kastel | | 40 ¡Mc 
AEG Sensorsysteme | Weinhein____|  |4e | | | 
Aeroquip |Gilching_______| [| | 4e| | 

EE 


Alcatel Stuttgart 


| Stutigart | 
Allied Signal Ag | de | 
AOA Apparatebeau_ | Gauting_ | [Ae | | | 
AOA Gerátebez |Gauting__ [|  |a | [a | 
Autofluc Rellingen__|40|48 | | | 
Base Ten Elektronik_* | Eching_______... | | 408|A4A0 
Behr _Stuttgart/Aschau | | Ae | | | 
BMW-RR |Oberusell | [|a [| [| 
Bodenseswerk _Úberusen___|  [|4e | 4 | 
CAE Elektronik Stolberg |. |  |40|A40 
Carl Zeiss _Oberkochen | | [| 4e| 
Diehl |Núrberg | |  [|409|409 
Dragerwerk [eb 2 fal 2. [al 
ELAN |Mainz-Kastel | [| | ee | 
Elektro Metal _Ingolstadt_____|. [40 | 40 | 40e 
Elektronika _Meckhemhein_ | [| [| a | o 
ESG Elektroniks 177: CO 0) A E | 
ESW EXTEL |¡Wedel | |  |[|1468|ae| 
Feinmechanische _Mainz-Monsbach | [48 | | 
Hella _lipstadt—____[4e|4e |  |Ae 
Honeywell Meal 72 TT Ta Lal 
Hoovens Aluminium | Kobletz__[Ae | | | 
Industrianlagen Er EA) O E 
Labinal Components | Munich ______....| | 408 |A40. 
Liebher | lindenberg/Allgau_ 40 | 49 | 48 
de a 
_ Man Technologik ¡¡Kadel 202 To A A 
Nord Micro Feinmechanik | Frankfurt ______.| [40 | 48 
Otto Fuchs _Meinerzhagger___| 40 | 4e | 40. 
Panavia Aircraft | Hallbergmoos | [| |] 
Pierbura ¡Neus |  |4Ae| 48 | | 
Pietzsch Enlingen [Ae | [| | 
Rhein-Flugzeugbar _Monghenglandbach | 4 | | [| 
Rhoder _Munich/Eggelsbach | [| | 48 | | 
Siemens e A E E AA 
STN Añas Bremen ll AM AA] 
Telair Int. Hawsham_ [| | [| [a 7 
Teldix | Heidelberg | | | J — 
Texas Instrument | Freiburg | | | A | | 
VDO Luftfanhritechnik___| Frankfurt. [40| | 40 | 409 
Westland-Sitec |Miesbach_____|  _4Ae| | 
Zf Luftfahritechnik Kassel Ao 40 
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SECTOR AEROESPACIAL ALEMAN 
EVOLUCION DEL MERCADO Y RECURSOS HUMANOS 
EN EL PERIODO 1975-1995 
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1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 


1981 


| E TIN A E 


- EUROFIGHTER 2000 (EFA) 
Prototipo DA 1, que realizó su primer cr cc 
vuelo el 27 de marzo de 1994 en | En dE 
Manching (Alemania). == ia | 
Distribución de los trabajos de 
producción de la cólolo 
Participación: 
BA: EST Unido), 33%. 
-— DASA (Alemania), 0 | 
Alenia (Italia), e 
CASA (España), 1: 








tes que hemos identificado que inter- 
vienen en la producción de aeronaves 
que se citan en este trabajo, con indi- 
cación de su ubicación; prácticamente 
en todo el territorio del país germano. 

En la figura de la izquierda se 
muestra la evolución del volumen de 
ventas y el número de empleados en 
los últimos 20 años. Puede observar- 
se la fuerte recesión habida en los úl- 
timos 5 años, y su tendencia a la esta- 
bilización. 


AVIACION MILITAR 


Comentamos como más destacados 
los programas de cooperación inter- 
nacional, unos ya veteranos como el 
de Panavia “Tornado”, y otros actual- 
mente en desarrollo: el Eurofighter 
2000; el X-31 y el Fan 
Ranger/JPATS, así como el propia- 
mente alemán Do-228 y Do-328 de 
utilización civil/militar (comentados 
con la aviación comercial). 


—El Panavia “Tornado”. Este 
avión de combate fabri- 
cado por el grupo trina- 
cional Panavia, formado 
por MBB de Alemania 
con el 42'5% de partici- 
pación; British Aeros- 
pace del Reino Unido, 
también con el 42*5% 
y Aeritalia, ahora Ale- 
nia, con el 15%, ha fa- 
bricado ya más de 1.000 
aviones “Tornado”, des- 
de la fundación del con- 
sorcio el 26 de marzo 
de 1969, 

Se han hecho tres ver- 
siones del “Tornado”, cu- 
yo primer vuelo tuvo lugar 
el 14 de agosto de 1974, 
con un modelo denomina- 
do 200 MRCA (Multi Ro- 
le Combat Aircraft), del 
que se derivaron las dos 
primeras versiones y des- 
pués la tercera: Interdictor 
Strike (IDS), Air Defence 
Variant (ADV), y Electro- 
nic Combat Reconnaisan- 
ce (ECR). 

Los “Tornado” alcan- 
zan velocidades hasta 

- de 2'2 de Mach. Los 
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Avión X-31 A, primer avión militar experimental de la serie “X 


0% A 
A A a A : 
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”, que Estados Unidos desarrolla conjuntamente con otro país, en este 


caso con Alemania, a través del consorcio Rockwell (75%)-DASA/MBB (25%). El programa titulado EFM (Enhanced Fighter Maneu- 
verability.- Avión de combate de maniobrabilidad aumentada), está actualmente en fase de evaluación para alta cualificación por la US 
Navy, la USAF, la NASA y la WTP (agencia alemana de vuelos de prueba). 


IDS y ECR son de ala de incidencia 
variable hasta 60%, y los ADV hasta 
68”, controlada la incidencia de am- 
bas configuraciones desde el “cock- 
pit”. Se han hecho en versión mo- 
noplaza (serie 100), y en biplaza en 
tandem (serie 200). El Reino Unido 
es el país que más “Tornado” tiene, 
casi el 50% de la producción, y el 
otro 50% distribuido entre Alema- 
nia e Italia en una proporción res- 
pectivamente de 3/1, aproximada- 
mente, además de un número próxi- 
mo al centenar adquiridos para el 
exterior. 

La propulsión de los “Tornado” es 
por dos motores RB 199 del grupo 
Turbounión, que comentamos más 
adelante al referirnos a la producción 
de motores. 


—Eurofighter 2000. De todos es 
conocido que la participación de Ale- 
mania en este programa es, junto a la 
del Reino Unido, la más elevada. 


Avión biplaza Fan Ranger 2000 para entrenamiento militar, desarrollado en cooperación 
por MBB de DASA y Rockwell International, para el concurso JPATS(Joint Primary Air- 
craft Training System), que seleccionará el avión de entrenamiento para la USAF y la US 
Navy. En la racralta el primer prototipo, montado en la planta de MBB en Augsburg. 
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mán DASA-Rockwell, formado en 


LOS 8 AVIONES MIEMBROS DE LA FAMILIA AIRBUS 


Alcance y capacidad de los diferentes Airbus ¡ 


Número de 
asientos 


350 


Producción en Alemania: 
Hamburgo.- Fuselaje posterior, cola vertical, instalaciones de sistemas en el 


fuselaje, interiores. 
Bremen.- Fuselaje 
exteriores, grandes planchas metálicas. 
Einswarden.- Fuselaje central. 

Stade.- Flaps interiores. 

Varel.- Herrajes del piso. 


Munich, Laupheim, Speyer.- Componentes diversos. 
Montaje final en Hamburgo 
A319/321 


Montaje final en Tolouse 
Todos excepto A319/321 


Hay una serie de fechas en este 
programa que reseñamos aquí: en 
1986 se forma el grupo Eurofighter; 
en 1987 se hizo la definición del 
avión y se firmó el acuerdo por los 
ministros del Aire de los cuatro paí- 
ses del consorcio; en 1988 se firma el 
acuerdo para el sistema de armas; en 
1989, finalizada la “guerra fría”, el 
convenio, estuvo a punto de anularse; 
en 1992 se analizan en Bruselas los 
requisitos para una nueva versión del 
EF-2000; en 1994 el primer prototipo 
hace su primer vuelo, propulsado por 
motores RB 199 ¡guales a los del 
“Tornado” (24 de marzo); el 4 de junio 
de 1995 vuela por primera vez el pro- 
totipo n* 3 propulsado ya por motores 
EJ 200 del consorcio Eurojet, que más 
adelante comentamos; lo hizo desde la 
base de Alenia en Caselle (Italia). 

La versión standard de los aviones 


de producción será monoplaza, y la | 


biplaza también de combate, podrá 
cambiarse para entrenamiento. 


—El X-31 del consorcio germano-ale- 
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1983, está actualmente en un periodo de 
avanzado desarrollo; el X-31 es un avión 
experimental monoplaza de alta manio- 
brabilidad en el combate. 

El ARPA (Advanced Research 
Project Agency), a través del Mando 
Aeronaval USA, comenzó a trabajar 
sobre el prototipo, a los que se unie- 
ron en enero de 1992 la NASA y la 
USAF para desarrollar el programa 
de los vuelos de prueba que se están 
haciendo en Dryden, centro de inves- 
tigación de la base de las Fuerzas Aé- 
reas de Edwards en California. 

El coste del programa está distri- 
buido con el 75% por USA, y el 25% 
por Alemania. 

En diciembre de 1993 se hizo una 
evaluación de la maniobrabilidad del 
X-31 respecto del F-18 en 71 simula- 
ciones de combate; los resultados, 
publicados en 1995, arrojaron que en 
el 80% de los casos resultó vencedor 
el X-31; en el 11% el F-18, y en el 
9% el resultado fue neutral. 


—El Fan Ranger 2000/JPATS es 
un avión prototipo para concursar en 

















el programa para seleccionar el futu- 
ro avión de entrenamiento militar de 
Estados Unidos. El primer vuelo del 
prototipo tuvo lugar el 15 de enero 
de 1993. El mercado potencial del 
avión vencedor podría alcanzar has- 
ta 1.500 aviones en los próximos 20 
años. 

En el programa de producción par- 
ticiparían DASA y Rockwell con el 
50% cada una; en el desarrollo del 
prototipo Rockwell lo ha hecho con 
el 60% y DASA con el 40%. 

El avión está propulsado por un mo- 
tor de Pratt Whitney Canadá PWC JT 
15 turbofan de 3.190 libras de empuje. 


—Euroflag. Este consorcio se creó 
el 17 de junio de 1991, con el Centro 
de Gestión en Roma por Alenia de 
Italia; participarán en él cinco com- 
pañías: DASA de Alemania, Alenia, 
British Aerospace del Reino Unido, 
Aerospatiale de Francia, y CASA de 
España. 

También se firmó un memorandum 
de adhesión de Fabel (Sabca y Sona- 
ca de Bélgica), OGMA de Portugal y 
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' Avión Dornier DO-228, para utilización regional, y muy versátil para utilización militar, de 5.980 kg. d 
19 pasajeros, que vuela a una velocidad máxima de crucero de 428 km/h, y tiene un radio de acción de 
en 1981 y es el avión del que se ha derivado el moderno DO-328, actualmente en producción en Oberpfaffenhofen. 


TUSAS de Turquía, para participar 
en el programa de desarrollo del futu- 
ro gran avión de transporte militar de 
Europa (FLA). 

El acuerdo intergubernamental fue 
firmado por todos los países citados 
en 1993; el programa para estudio de 
la factibilidad comenzó en octubre de 
aquel año. 

Con el desarrollo del FLA, Airbus 
Industrie podría comenzar sus traba- 
jos en el campo militar; la fase de de- 
sarrollo del avión podría comenzar en 
1996, el primer vuelo el año 2000 y 
las primeras entregas el año 2002. 

El mercado potencial tiene una 
banda muy ancha, de 400 a 1.350 
aviones, dependiendo de la acepta- 


Rutas del super transporte “Belouga”., 
que enlazan entre sí las factorías de 
Airbus Industrie, a través de Europa. 
Las plantas de Hamburgo y Bremen, 
distantes tan sólo 100 km., tienen 
especial importancia en tanto que 

en Hamburgo se hace el montaje final 
de los aviones A319 y A321. 
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eso máximo al despegue, para 
115 km. Comenzó a fabricarse 




















Avión Fokker 70, el más moderno reactor 
de la familia del fabricante holandés, para 
70-79 pasajeros; el avión es de rendimien- 
to óptimo para distancias entre 900 y 
1.350 MN, que son demasiado cortas para 
los grandes “jets”, y demasiado largas pa- 
ra pequeños aviones de la aviación regto- 
nal, “turbojets” o “turboprops ”. 

El protocolo del alto porcentaje de inte- 
gración de Fokker en el grupo alemán de 
DASA, establece que debe darse prioridad 
a la producción del Fokker 70, que se hará 
por Deutsche Aerospace Airbus en su fac- 
toría de Dresden. 

ción del nuevo Hércules 130, si bien 
aún está por decidir el comienzo de 
su fase de desarrollo y los porcenta- 
jes de participación de los miembros 
del consorcio. 


—Ayviones anti-radar no tripula- 
dos. Dornier ha desarrollado una fa- 
milia de aviones denominados Drone 
(“zángano”), cuya utilización puede 
extenderse a misiones antihelicópte- 
ro, antitanque y localización de blan- 
COS. 

Son aviones que tienen una veloci- 
dad horizontal de 250 km/h, su alti- 
tud máxima de vuelo está próxima a 
los 10.000 pies, con autonomía ma- 
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yor de 3 horas y un régimen ascen- 
sional de 3m/seg. 

Son de material “composite”, y sus 
dimensiones son: 2m. de envergadu- 
ra, 230 m. de longitud, y 0'36 m. de 
altura: están propulsados por un mo- 
tor Fichte-Sachs de dos tiempos con 
dos cilindros opuestos, que desarro- 
llan 28 HP de potencia, provistos de 
una hélice bipala. Los Drone tienen 
buenas características aerodinámicas, 
comprobadas en túnel, y su ala es en 
forma de delta. 


AVIACION COMERCIAL 


En este sector destacan: la autono- 
mía de Dornier, la de cooperación 
alemana con el consorcio Airbus In- 
dustrie, y la de este consorcio en la 
fabricación de grandes conjuntos pa- 
ra aviones Fokker. 





La planta de producción de avio- 
nes Dornier está situada en Oberp- 
faffhofen, cerca de Munich; sus dos 
productos principales son el Do-228 
y el Do-328. 











El Do-228 es un avión para utiliza- 
ción regional, con características 
STOL del que su versión standard es 
la -212, avión propulsado por dos 
turbohélices Garret TPE 331 de 776 
SHP cada uno. El número de unida- 
des en vuelo se aproxima a las 250; 
tiene un radio de acción de 2.150 
Km. en velocidad máxima de cruce- 
ro y de 2.400 km. en velocidad de 
máximo alcance. Derivado del Do- 
228 se está fabricando el Do-328 
avión que hizo su primer vuelo el 23 
de enero de 1993, la certificación 
JAA la obtuvo el 15 de octubre de 
ese año y la de la FAA el 11 de no- 
viembre siguiente. Tiene capacidad 
para 39 pasajeros. El mercado poten- 
cial hasta el año 2006 se espera al- 
cance las 400 unidades. 


—Daimler-Benz Aerospace Air- 
bus. Desde la reorganización del con- 
sorcio de Airbus Industrie en 1979, la 
participación de los diversos países en 
la producción de aviones Airbus (Al) 
se mantiene así: Alemania con MBB 
el 379%; Francia con Aerospatiale, 
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Helicóptero “Tigre” 

del consorcio franco-alemán 
Eurocopter (70% de Aerospatiale 
de Francia y 30% de DASA/MBB 

de Alemania), de los que hay 
actualmente en vuelo seis prototipos. 
La versión que muestra la fotografía 
está equipada con misiles 

atre-atre y anticarro TRIGAT. 


también con el 379%; el Reino Uni- 
do con British Aerospace 20%; y Es- 
paña con CASA el 42%. 

El montaje final del A 321, primer 
Airbus al que se hace este montaje en 
Alemania, concretamente en Ham.- 
burgo, comenzó el 15 de junio de 
1992, el avión hizo su primer vuelo 
en marzo de 1993, la certificación fue 
en diciembre de ese año, y entró en 
servicio regular con Lufhansa en ene- 
ro de 1994. 

El programa del A319 fue lanza- 
do en junio de 1993, hizo el “roll 
out” en Hamburgo el 24 de agosto 
de 1995 y el primer vuelo a conti- 
nuación; se espera la certificación 
para marzo de 1996 y la entrada en 
servicio con ILFC/Swisair en abril 
de ese año. 


Y ad E 7 A O 
/ LEMA y ps 


7 


tu 
> A ea = e 0 E + e * Ara a 
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El helicóptero EC Super Five, la versión más avanzada del BO 105 CBS que fabrica el 
consorcio Eurocopter, propulsado por dos turboejes Allison 250 de 400 SHP cada uno. 
Se han incorporado a esta versión, nuevo tipo de palas del rotor, admitiendo más carga 
de pago, con un consumo menor de combustible, mejora de la estabilidad, menores cos- 
tes de mantenimiento, y mejor operación con un sólo motor. El helicóptero tiene un pe- 
so máximo de 2.500 kg. El Super Five de la fotografía, con matrícula alemana, opera 
con Emercom de Rusia. 
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—Reseñamos aquí también el Su- 
per Transporte Belouga de 1.100 m* 
de capacidad, que fue certificado en 
septiembre de 1995, fabricado por el 
consorcio SATIC (Super Aircraft 


Transport International Company) de 


Airbus/Aerospatiale. 

Se fabricarán, por ahora, 4 “Belou- 
- gas” que estarán todos disponibles en 
1998, para sustituir a medida que estén 
disponibles, a los Super Guppy, ha- 
ciendo que la carga y descarga de los 
grandes conjuntos para aviones Airbus 
se haga de 2 a 3 veces más rápida. 


—Fokker Daimler-Benz Aeros- 
pace. DASA adquiría con la reorga- 


nización de este Grupo, que a excep- 


ción de algunos productos representa 
la casi totalidad de las actividades in- 
dustriales aeronáuticas en Alemania, 
el 51% de Fokker, de cuyos aviones 





se hará cargo en ese porcentaje DA- | 


SA/Airbus para fabricar el Fokker 70 
y Fokker 100 (de este avión ya se ha- 
ce el fuselaje en Dresden), en donde 
se pondrá en funcionamiento una 
nueva factoría. | 


HELICOPTEROS 


La producción de helicópteros en 
Alemania es mayor para los de utili- 
zación militar que para utilización ci- 
vil, ambas actividades centradas en la 
participación alemana con el grupo 
 Eurocopter, creado en enero de 1992, 
nacido de la fusión de la División de 
Helicópteros de Aerospatiale de 
- Francia con una participación del 
70%, y de MBB de DASA con un 
30%. 

Eurocopter tiene dos filiales indus- 
triales de las que ya se ocupó Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica en el 
n” 632 de abril de 1994; Eurocopter 


France (ECF) y Eurocopter Deutsch- 


land (ECD): ésta reagrupa sus activi- 
dades en Ottobrum y Donáiuwort del 
territorio de Baviera. En Ottobrum se 
desarrollan los helicópteros de nue- 
' VOS programas, y en Donáuwort se 
hacen las unidades de producción. 
La producción de helicópteros civi- 
les, O para utilización general, tam- 
bién tiene en Eurocopter un fabrican- 
te que está presente en la mayor parte 
de los programas de producción de 
helicópteros de Europa. 
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AVIACION GENERAL 
PRODUCCION ALEMANA 
(Ciudades de las factorías) 





Ruschmeyer R 90-230 (Melle) 
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Grob G 115 Agro (Mindelheim) 
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Grob GF 200 (Mindelheim) 


Scheibe SF 25 C Falke 2000 (Dachau) 








Stemme S-10 (Berlín) 
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vuelos los días 15 de febrero y 16 de 


- de aviones para la aviación general, 


- EXTRA 300, cuyo diseño comenzó 


El helicóptero más moderno del 
grupo Eurocopter, para utilización ci- 
vil, es el EC-135 diseñado por el 
“Equipo Azul”, inicialmente formado 
por ECF y ECD, al que se han unido 
después otros fabricantes, para que 
este helicóptero lleve incorporadas 
las mayores innovaciones en sus 
componentes. 

Los dos helicópteros EC-135 de 
preproducción hicieron sus primeros 


abril de 1994, propulsados uno por 
un turboeje Arrius de Turbomeca y 
otro con uno de Pratt Whitney Cana- 
dá, para evaluar la alternativa que de- 
cida qué motor se va a montar en los 
helicópteros de producción. La certi- 





- ficación estaba programada para co- 


mienzos de 1996, las primeras entre- 
gas en marzo de 1996 y la certifica- 
ción IFR para comienzos de 1997, 

Eurocopter espera producir 1.350 
unidades de los EC-135 de los que, 
aproximadamente, 900 serán para el 
comercio exterior. 


LA AVIACION GENERAL 


Como hemos dicho, la producción 


está ubicada en ciudades que prácti- 
camente circundan a todo el país, con 
excepción del norte y del centro. Ber- 
lín y Dahlewitz al este, Mindelhein y 
Dachau al sur; y Mónchen Gladbach, 
Hiúnxe y Melle al oeste. 

En la figura de la página siguiente 
se enumeran los fabricantes y sus 
aviones más característicos de la 
aviación general, producidos en Ale- 
mania. 





—EXTRA es una compañía con 
base en Hiinxe, que fabrica ahora dos 
tipos de avión: 

El acrobático biplaza en tandem 





en 1987, hizo el primer vuelo en 
1988 y fue certificado en 1990. La 
producción prevista es de 300 unida- 
des, a razón de dos por mes. Está do- 
tado de un motor Textron Lycoming 
de 300 HP, con hélice tripala. 
Fabrica, también el EXTRA 400, 
avión de turismo para seis plazas; el 
programa fue lanzado en febrero de 
1993, y el primer vuelo lo hizo a fi- 
nales de 1994. Está propulsado por 

















PRODUCCION DE MOTORES MILITARES 
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O EJ 200 de Eurjet para el Eurofighter 





e EJ 200 y RB 199 


un motor de 6 cilindros Teledyne 
Continental de 350 HP. 


—Ruschmeyer, con factoría en 
Melle, es una compañía que produce 
ahora 30 aviones Ruschmeyer R 90 
por año, y que con la puesta en fun- 
cionamiento de una segunda factoría, 
espera fabricar 100 unidades al año. 
El R 90-230 es del tipo turismo para 
4 pasajeros; la certificación por la 
JAA de Europa fue en abril de 1994. 
Está provisto de un motor Textrom 
Lycoming de 230 HP, con hélice cua- 
tripala de material “composite”. 





—GROB fue fundada en 1971, ha 
fabricado hasta ahora, más de 3.500 
aviones, siendo de destacar, actual- 
mente, la producción de sus GROB 
G115 ACRO, GF 200 y GROB 
STRATO 2 C, los dos primeros deri- 
vados del G 115 cuya producción se 
extendió desde 1985 a 1994, aviones 
que fabrica en Mindelheim. 

El GROB G 115 ACRO es un 
avión, en principio diseñado para en- 
trenamiento militar, biplaza lado a la- 
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e RB 199 de MTU/Rolls Royce/Fiat Aviazione, para el Panavia Tornado 


do, cuyo diseño se inició en 1991, 
voló por primera vez en 1992 y la 
producción también para entrena- 
miento civil comenzó en 1995. Está 
provisto de un motor Textron Lyco- 
ming de 260 HP y hélice cuatripala. 
8 El GROB GF 200 es para utiliza- 
ción de turismo; 4 plazas. La certifi- 
cación y primeras entregas comenza- 
ron a finales de 1995. Está dotado de 
un motor Textron Lycoming de 270 
H. Incluimos en esta reseña sobre el 
fabricante GROB, a un avión que en- 
tendemos se sale fuera del contexto 
de la aviación general, por ser un 
avión destinado específicamente a in- 
vestigación; se trata del GROB 
STRATO 2 C, avión biplaza, utiliza- 
do como soporte para investigacio- 
nes espaciales en el Instituto Well- 
trum de Berlín, del DFVLR. El 
STRATO está propulsado por dos 
motores Teledyne Continental de 400 
HP cada uno. Hizo su primer vuelo el 
31 de marzo de 1995, y la primera 
entrega fue en agosto siguiente; tiene 
una autonomía de 8 horas de vuelo y 
puede alcanzar altitudes hasta de 
78.740 pies a velocidades de Mach 
0532, Actualmente está volando 
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Vista de la planta n* 2 de la factoría de MTU en Friedrichshafen, junto al lago Constanza; la planta n* 1 de Friedrichshafen está situada al este 
de la n* 1, muy próxima a aquélla. MTU dispone, además, de otras dos plantas, una al NO de Munich, cerca de Dachau, y otra en Pelbenberz. 





prácticamente de forma continua en- 
tre el Polo Norte y el Polo Sur. 


—SCHEIBE, basada en Dachau, 
ha producido cientos de planeadores 
motorizados. Los dos de actuaciones 
más avanzadas son el SCHEIBE SF 
25 C FALKE 2000, y el SF 25 C RO- 
TAX, ambos biplaza, diseñados a 
partir del SF 36 R, que comenzó a fa- 
bricarse en 1993, y Jas primeras en- 
tregas comenzaron en 1994; está pro- 
visto de un motor Rotax de 80 HP. 

El SF 25 C Rotax también lleva el 
mismo motor que el SF 36 R, en tan- 
to que el FALKE está provisto de un 
motor Limbach de fabricación alema- 
na, también de 80 HP. 











—STEMME, con base en Wed- 
ding (Berlín) tiene actualmente en 
producción el S-10, un motoplanea- 
dor que fabrica en su pequeña facto- 








Cámara de ensayos del más moderno túnel aerodinámico transónico de Europa, el > s : y 
| ETW, inaugurado oficialmente el 8 de junio de 1993, en cuyo desarrollo intervinieron | ría de 1.200 m*, en la que tiene sólo 
Alemania, Francia, Gran Bretaña y Holanda. Pueden hacerse ensayos entre O I5yP3 | 2 empleados. 


de número de Mach, y número de Reynolds superiores a 50 millones, a temperaturas com- 


prendidas entre +40%C y -183"C. La compañía fue fundada en 
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1985, comenzó a volar sus dos pri- 
meros prototipos en 1987, fabricó 
10 aviones en 1988; el S-10 fue cer- 
tificado en 1991 por Europa, y en 
1992 por USA. 

Del S-10 para observación ambien- 
tal se vendieron en 1994, 56 unida- 
des. Está provisto de un motor ale- 
mán Limbach de 93 HP. El coste del 
avión es de 239.000 DM por unidad, 
además de las tasas. 

—ABS International, con su factoría 

en Rheim, tiene encomendado a Alema- 
nia la producción del RF-9, un motopla- 
neador biplaza de alas plegables para 
aparcamiento en hangar. El RF-9 tiene 
un motor Rotax de 80 HP, de cuatro ci- 
lindros refrigerados por agua. / 
- Todo el avión es de madera, si- 
guiendo la tradición del fabricante 
francés Fournier que inició la produe- 
ción de este planeador. 


LA PRODUCCION DE 
MOTORES 


La fabricación de motores de reac- 
ción tanto para la aviación militar co- 
mo para la civil, está concentrada 
principalmente en MTU. Otro fabri- 
cante destacado en este área es el del 
consorcio BMW-Rolls Royce. 

En el campo de los motores alterna- 
tivos para aviones de la aviación gene- 
ral, hay tres fabricantes alemanes que 
reseñar: Hirt en Benninigen, Limbach 
en Sassemberg, y Zoche en Munich. 


—MTU (Motorem Turbinem 
Union). Para la producción de moto- 
res militares forma parte destacada en 


y o se E o : 
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MOTORENFABRIK OBERURSELE8 


BMW (Bayerische Motoren Werke), que fue fundada en 1892 en emitan distrito de 
Munich, comenzó roba motores de aviación en 1910; el primero fue el motor rotati- 
vo Gnóme, fabricado bajo licencia francesa. Con las mismas siglas BMW (fábrica de mo- 
tores de Baviera), nace en 1917 una nueva compañía fabricante de motores de aviación, 
creada por el diseñador Karl Rapp y el pionero de aviación Gustav Otto, La viñeta re- 
cuerda los comienzos de BMW en Oberursel. 





+ A 


2 


Vista de la planta de producción de motores BMW-Rolls Royce en Dahlewitz, aproximadamente a 30 km. al sur de Berlín. 
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dos consorcios, el de Turbounion y el 
de Eurojet. 

En Turbounion para producir el RB 
199 para el Panavia “Tornado”, MTU 
participa con el 40%, Rolls Royce 
también con el 40%, y Fiat Aviazione 
con el 20%. Es un motor de 9.000 li- 
bras de empuje sin postcombustión y 
16.000 libras con postcombustion, 
con un índice de derivación de 1/1. 

En el consorcio Eurojet para fabri- 
car el EJ 200 para el Eurofighter, 
MTU participa con el 33%, Rolls 
Royce con otro 33%; Fiat Aviazione 
con el 21% e ITP (industria de moto- 
propulsores) de España, con un 13%. 
El EJ 200 es un turbofan de bajo ín- 
dice de derivación (0'4/1) de 19.800 
libras de empuje máximo. 

- MTU tiene una participación inter- 
nacional en numerosos programas; los 
más importantes se indican en la figura 
17, en donde se especifican, también, 
los componentes de su producción. 
MTU tiene cuatro factorías, dos en 
Munich y otras dos en Friedrichshafen 

junto al lago Constanza. 


—BMW (Bayerische Motorem 
Werke) formó un consorcio con 
Rolls Royce el 1 de julio de 1990, y 
nacía así BMW-RR, que fue registra- 
da en Oberrursel, cerca de Francfurt 
por BMW de Munich, y Rolls Royce 
de Londres; BMW participa con el 
50'5%, y Rolls Royce con el 49'5%, 
La nueva compañía con cinco años 
de existencia ahora, ha dedicado sus 
actividades a producir los motores 
turbofan BR 700 en la gama de 
14.000 a 22.000 libras de empuje 
idóneos para aviones bimotores de 90 
a 140 plazas y radio de acción entre 
3,150 y 4.300 km. 

BMW tiene su planta de producción 
en Oberursel, y la de montaje en Dah- 
lewitz, al sur de Berlín. 

Los dos primeros motores BR 700 
probados en banco a finales de mayo 
de 1994 se les bautizó con los nom- 
bres de Adan y Eva. El 1 de septiem- 
bre de aquel año completaba el pri- 
mer rodaje el primer motor de pro- 
ducción de la serie denominada BR 
710, de 14.900 libras de empuje. 

—En cuanto a los fabricantes ale- 


Vista aérea de las instalaciones del túnel 
transónico ETW en las inmediaciones del 
aeropuerto de Colonia-Bonn. 
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manes de motores alternativos para la 
aviación general, digamos que Hirt 
está especializado en motores para 
ultraligeros, hasta potencias de 110 
HP; Limbach fabrica motores de 4 y 
2 cilindros para pequeños aviones y 
planeadores, de potencias entre 60 y 
95 HP; Zoche fabrica motores diesel 
de 4 cilindros, de relaciones de com- 
presión hasta de 17/1, que desarrollan 
hasta 300 HP los de 8 cilindros. 


LA INVESTIGACION 
AERONAUTICA 


Está coordinada y gestionada por el 
establecimiento de investigación ae- 
roespacial de Alemania (DFVLR), 
con sede en Colonia (Kólh), con una 
rama en Porz, ciudad situada en la 
periferia SE de KóIh, 

Un número próximo a 4.000 perso- 
nas trabajan en las actividades de in- 
vestigación aeroespacial de Alema- 
nia, con sus centros principales y ra- 
mas auxiliares, que enumeramos en 
primer y segundo lugar respectiva- 
mente: Braunschweig y Trauen; 
Góettingen y Berlín; Kóhl-Porz y 
Hamburgo/Bonn; Sttutgart y Hardt- 
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haussen/Lampoldshausen; Oberpfaf- 
fenhofen y Weilheim, 


—En Braunschweigh está el de- 
partamento de investigación y de me- 
cánica del vuelo y de guía y control, 
con tres institutos: el de diseños aero- 
dinámicos, el de mecánica de vuelo y 
el de guía y control. En este centro se 
dispone de un avión ATTAS y un he- 
licóptero BO-105. 


—En Góettingen hay un departa- 
mento de investigación de mecánica 
de fluidos y tres institutos: el de téc- 
nicas de mecánica de fluidos, experi- 
mentales de mecánica de fluidos y el 
de aeroelasticidad, y una división de 
túneles aerodinámicos, que dispone 
de túnel criogénico KKK (Dryo Ka- 
nal Kóhl) para ensayos en regímenes 
subsónicos bajos (= 05 de Mach). 


—En Kóhl-Porz, además de estar 


centrada la gestión del DFVLR, hay 
tres institutos: el de investigación de 
materiales, el de tecnología de la pro- 
pulsión y el de medicina aeroespacial. 











Avión ATTAS (Advanced Technology 
Testing Aircraft System), verdadero 
laboratorio volante, líder en el mundo. 
Está basado en el centro de investigación 
del DFVLR en Braunschweige, a 45 km. 
al este de Hannover. 


En las proximidades del aeropuerto 
de Colonia (Kóhln) y Bonn está ubi- 
cado el túnel criogénico para ensayos 
transónicos ETW. 


—En Sttutgart hay dos departa- 
mentos, el de investigaciones energé- 
ticas y el de investigación de materia- 
les y estructuras, y tres institutos, el 
de investigación y desarrollo de dise- 
ño, el de técnica física, y el de análi- 
sis de la combustión, con la rama de 
química de la propulsión en Lam- 
poldshausen. 


—En Oberpfaffenhofen hay un 
departamento de investigación de las 
telecomunicaciones, y cinco institu- 
tos; el de física atmosférica: el de ex- 
perimentos de telecomunicaciones; el 
de optoelectrónica; el de tecnología 
de radiofrecuencia y el de sistema di- 
námico del vuelo Mm 
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IMPOSICIÓN DE 
CONDECORACIONES 
EN LA EMBAJADA DE 

LA REPUBLICA 
ARGENTINA 


[== L DIA 26 DE SEPTIEMBRE 
fa en la Embajada de la 
República argentina, el em- 
bajador Guillermo Jacovelle, 
impuso la Orden de Mayo al 
Mérito Aeronáutico en el 
grado de oficial, a los gene- 


rales del Ejército del Aire 





El general Cervera Madrigal 
saluda al embajador. 


Juan Antonio Cervera Ma- 
drigal y José Castelló Ló- 
pez, también le fue concedi- 


da la misma Orden en el : | 
grado de Comendador a los : 
coroneles Eduardo Sánchez : 
Alcaide y Francisco Eytor : 
Coira. En la misma ceremo- ; 
nia se le concedió el título : 
de piloto honoris causa de : 
la Fuerza Aérea argentina al : 
teniente coronel Gustavo : 


Díaz Lanza. 


El embajador pronunció : 
unas palabras recalcando : 
las magníficas relaciones ' 
que existen entre las dos : 
naciones, y en particular, : 
entre la Fuerza Aérea ar- : 
gentina y el Ejército del : 
Aire. Fueron contestadas : 
por el general Cervera : 
Madrigal que agradeció, : 
en nombre de todos los : 
condecorados la distin- : 
ción recibida haciendo : 
votos por la continuidad : 
de los intercambios entre | 


las dos Fuerzas Aéreas. 


Al acto asistió el teniente : 
general jefe del Estado Ma- : 
yor del Aire, Ignacio Manuel ; 
Quintana Arévalo, el teniente : 
general jefe del MOA y otras : 
autoridades del Ejército del : 
Aire, así como una comisión : 
de la Fuerza Aérea argenti- : 
na encabezada por el briga- : 
dier Roberto de Saa del Es- : 


tado Mayor de la F.F.A. 





Generales y oficiales superiores condecorados. 
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JURA DE BANDERA DE TRES GENERACIONES 








E " N LA BASE AÉREA DE REUS TUVO LUGAR EL DIA 
== 17 de septiembre el acto de Juramento de fidelidad a 
la bandera en el que realizaron juramento tres generacio- 
nes, Francisco Oliver Rodríguez, abuelo del soldado Hu- 
go E. Lavandeira García, y Jesús Rodríguez Oca, padre 
del soldado José Luis Rodríguez Mota. 








IV FASE TROFEO EJÉRCITO DEL AIRE: 
BALONCESTO, BALONMANO, BOLEIBOL Y TENIS 


Con una participación de 
más de trescientos deportis- 
tas pertenecientes a la Pri- 
mera Región Aérea, Zona 
Centro, del 25 al 29 de sep- 
tiembre se desarrolló la IV 
Fase Trofeo Ejército del Ai- 
re. Estos campeonatos tu- 
vieron lugar en las instala- 
ciones del polideportivo de la 
Escuela de Automóviles, po- 
lideportivo Juan de la Cierva 
de la ciudad de Getafe y las 
instalaciones del Club De- 
portivo Barberán (tenis). 

Dichas competiciones 
contaron el apoyo en su or- 
ganización y arbitrajes de las 


Federaciones madrileñas de 
baloncesto, balonmano, vo- 
leibol y tenis, así como la co- 
laboración del Ayuntamiento 
de Getafe, quien cedió unas 
excelentes instalaciones de- 
portivas. Todo esto contribu- 
yó a realzar una excelente 
competición en la que el es- 
píritu deportivo, esfuerzo y 
camaradería fueron las no- 
tas dominantes, junto a una 
nutrida y excelente repre- 
sentación de las unidades 
participantes en este campe- 
onato, que fueron en las mo- 
dalidades de baloncesto, ba- 
lonmano, boleibol y tenis las 
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siguientes: Base Aérea de 
Torrejón; Escuela de Auto- 


móviles; Base Aérea de Ge- : 


tafe; Grupo de Seguridad; 


Base Aérea de Cuatro Vien- : 
tos; Grupo del C.G. del Ma- : 


cen y Escuadrilla Plus Ultra. 


CUADRO DE HONOR 


-— Baloncesto 
12 Grupo de Seguridad 
2 Bose Aérea de Torrejón 
3* Base Aérea de Cuatro Vientos 


Balonmano 

1% Bose Aérea de Torrejón. 
2* B.A, Cuatro Vientos 
3* Grupo de Seguridad 

Voleibol 
1% Base Aérea de Torrejón 
2 Grupo del C.G. del MACEN 

3* Grupo de Seguridad 


Tenis 


Absolutos 
12 Cop. Justo Izquierdo Percita (Alo 35) 
2 Sgto. 1* Miguel A, Vera Jiménez 


(MAPER) 
3* Bgda. Antonio Barrios Díez (Ala 35) 
Veteranos 
1% Tte. coronel Jesús Zuazu Nagore 
2* Cop. Lui Ñ Ca 
ap. Luis vera Carrasco 
(SEHYCEA) 
3* Cte. Fabio Carretero Moreno 
(Hospital del Aire] 


' acompañaron el coronel jefe 
- de la Escuela de Automóvi- 


les, José Antonio Molina Gar- 


cía y los coroneles jefes de : 


las Unidades participantes, 


junto al concejal de Deportes : 


del Ayuntamiento de Getafe 
y presidentes de las federa- 
ciones madrileñas de los de- 
portes disputados, lo cual 


junto a una excelente anima- : 
ción en la grada, contribuyó a : 


refrendar el excelente desa- 
rrollo y éxito deportivo de es- 
tos campeonatos. 
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ASUS 


VISITA DE LOS FAMILIARES DE LOS SOLDADOS DE 
REEMPLAZO 3/95 AL ALA 14 


M ENTRO DEL PLAN DE 
l acogida y relación con 


: las familias a desarrollar en 
: Cada unidad que señala el 


Reglamento del Servicio Mi- 


: litar, el día 29 de septiem- 
: bre del presente año efec- 
: tuaron una visita al Ala 14 

La ceremonia de clausura : 
y entrega de trofeos tuvo lu- : 
gar en el pabellón polidepor- : 
tivo de la'Escuela de Auto- : 
móviles, presidida por el ge- : 
neral presidente de la Junta : 
Regional de E.F. y Deportes : 
de la 1a Región Aérea, José : 
Sánchez Méndez, al que : 


los familiares de los solda- 


dos con destino en esta 
Unidad pertenecientes al 
llamamiento 3/95, 

Fueron recibidos por el te- 
niente coronel jefe acciden- 
tal del Ala José Antonio 
Compañy Follana y una co- 
misión de oficiales y subofi- 
ciales. Acto seguido tuvo lu- 


5] * 





gar en la sala de conferen- 
cias de la Unidad una reu- 
nión informativa donde les 
fue expuesto a los visitantes 
las características y particu- 
laridades de esta Unidad. 

A continuación, los 132 
integrantes recorrieron dis- 
tintas dependencias del Ala, 
finalizándose dicha visita 
tras ofrecerles una copa de 
vino español. 
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JURAMENTO DE FIDELIDAD A LA BANDERA EN LA 
PLAZA MAYOR DE SALAMANCA 


JOSÉ DE AZA Diaz 
Coronel de Aviación 


L DIA 1 DE OCTUBRE, 

la Plaza Mayor de Sala- 
manca se convirtió en esce- 
nario de un caso inusual en 
la vida de la ciudad; el jura- 
mento de fidelidad a la Pa- 
tria de 588 reclutas del re- 
emplazo de marzo, pertene- 


cientes a los cuarteles de 
ingenieros “General Arro- 
quia”, de Caballería “El Cha- 
rro” y de la Base Aérea de 
Matacán! 

La parada militar, que no 
se celebra en este lugar des- 
de 1956, fue presidida por el 
general jete de la Región Mi- 
litar Noroeste Máximo de Mi- 
guel Page, y por el general 
2* jefe del Mando Aéreo del 
Centro y Primera Región Aé- 
rea, José Sánchez Méndez. 

Entre los invitados de ho- 
nor al acto, se encontraban 
el presidente de la Junta de 
Castilla y León, el alcalde de 
Salamanca, el presidente de 
la Diputación, el delegado 
del Gobierno de Castilla y 
León, el procurador del Co- 
mún y otras personalidades 
de la vida política y militar 
salmantina. 
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Cientos de salmantinos 
arroparon tan entrañable ac- 
to militar en el que también 
juraron respeto a la enseña 
nacional 6 policías locales, 
40 civiles y algunos conceja- 
les del Ayuntamiento. 

El tradicional homenaje a 





los caidos se engalanó con 
la presencia de 48 miembros 
de la Asociación de Traje 
Charro que, ataviados con 
los trajes típicos de las co- 
marcas de Salamanca, lleva- 
ron a cabo una ofrenda floral. 

También se hizo notar la 
presencia del Ejército del Aire 
en la ceremonia, cuando dos 





formaciones de aviones (T- 
12B, Aviocar y C-101, Aviojet) 
arrancaron numerosos aplau- 
sos del público congregado 
en la Plaza Mayor salmantina 
y cuando la joven cabo profe- 
sional de la Base Aérea de 
Matacán, Rosario Cáceres 
García, encendía la antorcha 
del homenaje a los que dieron 
su vida por España. 

La parada militar contó con 
las bandas de música del 
Gobierno Militar de La Coru- 
ña y del Mando Aéreo del 
Centro, las cuales contribu- 
yeron en gran medida a real- 
zar la solemnidad del acto. 

En la realización de la ce- 
remonia castrense, que es- 
tuvo marcada por su brillan- 
tez y espectacularidad, se 
volcaron numerosas corpo- 
raciones locales, siendo cali- 
ficada por los medios de co- 
municación y público asis- 
tente “como un espectáculo 
castrense irrepetible”, “como 
una respuesta a algunos te- 
mores surgidos en medio de 
una preocupante crisis de 
valores” y “como un positivo 
acercamiento de las institu- 
ciones militares a las civiles”. 
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PRIMERA VISITA 
OFICIAL AL ALA 14 DEL 
GENERAL JEFE DEL 
MANDO AÉREO DEL 
ESTRECHO FRANCISCO 
MIRA PÉREZ 


F= L TENIENTE GENERAL 
fl Francisco Mira Pérez, je- 
fe del Mando Aéreo del Es- 
trecho, efectuó el día 4 de oc- 
tubre del presente año su pri- 
mera visita oficial al Ala 14. 
Fue recibido por el coronel je- 


fe del Ala 14 Antonio García ' 


Lozano, jefes de los respecti- 
vos grupos que integran la 
Unidad y suboficial mayor. 


p RGANIZADO POR LA 


Junta Regional de E.F. y 
Deportes de la Primera Re- 
gión Aérea, en colaboración 
' con la Dirección General de 
- Deportes de la Comunidad 
de Madrid y patrocinado por 
las firmas comerciales cerve- 
zas Mahou y Rank Xerox, el 
pasado día 6 de octubre, en 
la zona abierta al público del 


a -, 





LEROEOCLLELIAAA ACACIA LELEA CALAIS 4 


| TROFEO DE ORIENTACION: COMUNIDAD DE 
MADRID-SECTOR AEREO DE MADRID 


monte de El Pardo, tuvo lu- 
gar la celebración del | Tro- 
feo de Orientación Comuni- 
dad de Madrid-Sector Aéreo 
de Madrid. 

Esta experiencia novedosa 
dentro de las actividades de- 
portivas organizadas por esta 


Junta Regional, en su ánimo 
de promoción del deporte y 
mejorar las ya excelentes re- 
laciones existentes entre el 
Ejército del Aire y la pobla- 
ción madrileña, así como en- 
tre ambas instituciones, falici- 
tó el desarrollo de esta prue- 





ba con una excelente organií- 
zación y empleo de medios 
en una memorable mañana 
que tuvo el refrendo y acep- 
tación de más de doscientos 
cincuenta participantes en las 
modalidades de orientación a 
pié y orientación en bicicleta, 
pertenecientes a los diferen- 
tes clubes civiles de orienta- 
ción de la Comunidad de Ma- 
drid, Fuerzas Armadas y 
Guardia Civil. 

Esta prueba deportiva tuvo 
eco en importantes medios 
de comunicación locales co- 
mo el diario El País, Radio 
Nacional, Tele Madrid y 
T.V.E. Centro Regional, lo 
que junto a la armonía y en- 
tusiasmo deportivo demos- 
trado en la misma, sirvió pa- 
ra reafirmar una vez más que 
el deporte, además de ser un 
pilar básico en la formación 
física y psíquica de las per- 
sonas, es uno de los vehícu- 
los ideales para fomentar 
esa integración que debe 
existir entre el estamento mi- 
litar y el civil, tan estrecha- 
mente unidos e ilusionados 
este día para el desarrollo y 
éxito de la competición. 

En la conclusión de la mis- 
ma, que tuvo su salida y lle- 
gada en los aledaños del 
monte de El Pardo, se desa- 
rrolló la protocolaria ceremo- 
nía de entrega de trofeos, 
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CUADRO DE GANADORES 
Iniciación corta Francisco Alcudia Ruia (CETAER) 
Iniciación larga Florentino Vicorio Gil (ESAUT) 
Damas 16 M* Angeles González Muñóz (Alo 35EA) 
Hombres 16 Alberto Torclera Ovejero (E.C.EF) 
Damas 21 Mercedes Jiménez Buena (FARDES] 
Hombres 21 Javier Gómez Prada (ADYRON]) 
Damas 35 Encarnación Cardona Gálvez [FARDES) 
Hombres 35 Javier Gorín García (ADYRON]) 
Hombres 45 Juan Lobo Sánchez (EM. EA.) 
Hombres élite Antonio Filler Peláez (Guardia Real] 
Orientación en bicicleta Ramón Rico Muñoz (GOCAN] 
Equipos 
y Guardia Real 
La Primera Región Aérea 
3 Ciudad Rea 
Trofeo Mahou 
y? Antonio Aller Peláez Guardia Real 
2 Manuel Angel Rojas Avilés Infantería de Morina 
3 Diego Lorenzo Díaz Guardia Real 


presidida por el general pre- 
sidente de la Junta Regional 
de E.F. y Deportes de la 1* 
Región Aérea, José Sánchez 
Méndez, y el director general 
de Deportes de la Comuni- 


NUEVAS 
INSTALACIONES EN EL 
CENTRO 
CARTOGRAFICO Y 
FOTOGRAFICO 


L DIA 11 DE OCTUBRE y 
bajo la presidencia del ¡je- 
fe del Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire, tuvo lugar en la 
base aérea de Cuatro Vientos 
la inauguración de las nuevas 
instalaciones del Centro Car- 
tográfico y Fotográfico. Al 
mismo asistieron entre otras 
autoridades, el teniente gene- 
ral jefe del Mando Aéreo del 
Centro y Primera Región Aé- 
rea, el general segundo jefe 
del MACEN, jefe del Sector 
Aéreo de Madrid, el general 
jefe de la Dirección de Servi- 
cios Técnicos, el general di- 
rector de Infraestructura, el 
general jefe del Servicio de 
Coordinación Cartográfica y 
el general director de Trans- 
portes del Mando Logístico. 
Durante el acto se procedió 
a descubrir una placa conme- 
morativa en las antiguas insta- 
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dad de Madrid, Julio Legido 
de Arce, acompañados por 
el director comercial de cer- 
vezas Mahou y el director de 
comunicaciones de Rank Xe- 
rox, representantes de las 


€ 


E 


Juntas Regionales de E.F. 
del Ejército de Tierra, Arma- 
da y Guardia Civil, Jefatura 
Superior de Policía y perso- 
najes ilustres relacionados 
con este deporte y su organi- 





noticiario 





zación, que con su presencia 
contribuyeron a dar mayor 
realce y brillantez al desarro- 
llo de este | Trofeo de Orien- 
tación que se cerró con una 
copa de vino español. 


laciones del CECAF, edificio 
histórico y emblemático dentro 
de la Base Aérea de Cuatro 
Vientos, siendo una de las 
edificaciones más antiguas de 
la misma, ubicó la Jefatura e 
instalaciones del CECAF a lo 
largo de 44 años. 

A continuación se procedió 
por parte del pater de la base 
a la bendición del nuevo edifi- 
cio y de una imagen de la Vir- 
gen Ntra. Sra. de Loreto. Pos- 
teriormente se proyectó una 
película sobre las actividades 
del CECAF, tras lo cual el je- 
fe del Estado Mayor del Aire y 
demás autoridades recorrie- 
ron las nuevas instalaciones. 

El acto concluyó con una 
copa de vino español, en la 
que el coronel Francisco Eytor 
Coira actual jefe del CECAF, 
agradecía a su personal la co- 
operación realizada durante 
los trabajos de traslado y a las 
autoridades presentes su asis- 
tencia al acto, siendo contesta- 
do por el teniente general lg- 
nacio M.Quintana Arévalo, jefe 
del Estado Mayor del Aire. 
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URANTE TODO EL MES 

de noviembre se ha de- 
sarrollando en España uno 
de los principales ejercicios 
aéreos que la OTAN ha reali- 
zado durante 1995. 

Este ejercicio, cuyo plane- 
amiento se ha desarrollado 
durante dos años, fue dise- 
ñado para ejercitar el des- 
pliegue y entrenamiento de 
las Fuerzas de Reacción (Ai- 
re) de la OTAN, como res- 


puesta a una petición de 


apoyo realizada por uno de 
.sus miembros, en el mar- 
co de una situación de cri- 
sis con un país ajeno a la 
Alianza, que se va dege- 
nerando hacia una ame- 
naza inminente de con- 
frontación. 

La OTAN reacciona 
con rapidez ante la peti- 
ción de ayuda y decide 
desplegar inicialmente las 
mencionadas Fuerzas de 
Reacción (Aire), integrán- 
dose éstas con las Fuer- 
zas Principales de Defen- 
sa del país anfitrión. 

Durante el necesario pe- 
riodo inicial de entrena- 
miento combinado y pre- 
paración para el combate, 
la situación se va degene- 
rando paulatinamente hasta 
desembocar en una ruptura 
de las hostilidades. 

Una vez obtenida y asegu- 
rada la paz, las Fuerzas de 
Reacción (Aire) van progresi- 
vamente disminuyendo sus 
actividades, hasta que se ha- 
ce necesario re-desplegarlas 
a sus países de origen. 


FASES DEL EJERCICIO 

El ejercicio se desarrolla en 
cinco fases: 
Fase 1.— En esta fase, los 
medios aéreos son alertados 
y preparados ante la proximi- 
dad del despliegue. Esta fase 
se desarrolló del 1 al 10 de 
noviembre, mediante transmi- 
siones de mensajes e infor- 
mación entre los distintos paí- 
ses participantes. 
Fase 2.— Una vez consequi- 
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da la autorización de los dis- 


“tintos países para el desplie- 


gue de los medios, la OTAN 
ordena el mismo. A partir de 
este momento, el Mando y la 
Dirección del ejercicio pasan a 
ser responsabilidad española. 
El comandante jefe del Mando 
Operativo Aéreo español (CJ- 
MOA) ejerce, por delegación 
del jefe del Estado Mayor de 
la Defensa (JEMAD), el con- 
trol operativo de todas las 


fuerzas participantes, tanto 
españolas como aliadas. Esta 
fase, se desarrolló del 10 al 13 
de noviembre. 

Fase 3.— Finalizado el des- 
pliegue, las unidades iniciaron 
la fase de empleo operativo, 
que a su vez estaba subdivi- 
dida en una parte de entrena- 
miento y adaptación al com- 
bate (del 13 al 17 de noviem- 
bre) y otra parte táctica de 
empeño en combate (20 al 24 
de noviembre). 

Fases 4 y 5.— Cuando la nor- 
malidad es restablecida, se 
inicia una desescalada del 
conflicto, finalizándose con el 
redespliegue de los medios a 
sus países de origen. 


PARTICIPACION 
Para este ejercicio se han 
desplegado a distintas bases 





españolas (en especial a las 
de Zaragoza, Valencia, Alba- 
cete y Morón) medios perte- 
necientes a Alemania, Bélgi- 
ca, Canadá, Estados Unidos, 
Holanda, Portugal y Reino 
Unido, así como aviones 
AWACS pertenecientes a la 
propia OTAN. 

Los medios aéreos han as- 
cendido a un total de 138 
aviones, entre cazas, aviones 
de alerta temprana, guerra 





electrónica y de reabasteci- 
miento en vuelo, habiendo re- 
alizado un total de 750 salidas 
a la finalización de la fase de 
entrenamiento y adaptación al 
combate. En la fase de em- 
pleo táctico, que finalizó a me- 
diodía del 23 de noviembre, 
se realizaron otras 950 más, 
totalizando entre las dos fases 
1.700 salidas. Para tener una 
referencia de la magnitud de 
este ejercicio, baste señalar 
que este número de salidas, 
realizadas en poco más de 
una semana, representa un 
esfuerzo similar al realizado 
durante 15 días en las opera- 
ciones que viene llevando a 
cabo la Alianza Atlántica en la 
antigua Yugoslavia. 

Además, se han desplega- 
do a nuestro país medios de 
defensa antiaérea de las 


Fuerzas Aéreas de cuatro pa- 
íses aliados, que han desple- 
gado los sistemas más mo- 
dernos existentes, tales como 
misiles Patriot, EAWK, Ra- 
pier, Rolan y Stinger, que se 
han integrado con unidades 
antiaéreas nacionales para la 
defensa de puntos vitales y 
áreas de interés. 

Este despliegue sin prece- 
dentes ha necesitado la coor- 
dinación y colaboración de 
otros organismos ajenos al 
Ministerio de Defensa, puesto 
que se han desplazado a 
nuestro país más de 2.500 
personas y 900 vehículos, 
a bordo de buques de 
transporte y aeronaves, a 
los que ha habido que 
prestar el apoyo necesario 
hasta su llegada a su lugar 
de despliegue. Es de des- 
tacar la inestimable ayuda 
recibida por la Guardia Ci- 
vil en las labores de coordi- 
nación y escolta de los 
convoyes, que se realizó 
en horas de mínima in- 
fluencia para los movimien- 
tos de la población civil. 

Asimismo, en el puesto 
de mando del Cuartel Ge- 
neral del MOA, participan- 
do en las labores de pla- 
neamiento, coordinación y di- 
rección de las operaciones, 
se han integrado represen- 
tantes de distintos cuarteles 
generales y unidades, tanto 
nacionales como extranjeros. 

No ha habido que señalar 
incidente alguno, realizándo- 
se las operaciones tal y como 
estaba previsto, habiéndose 
integrado perfectamente los 
medios de la Alianza a nues- 
tro sistema de Mando y Con- 
trol Aéreo. 

Como conclusión, hay que 
resaltar el reto que ha repre- 
sentado para el Ejército del 
Aire el actuar como anfitrión 
de un ejercicio de esta magni- 
tud, que ha puesto a prueba 
la capacidad de planeamien- 
to, coordinación y apoyo en 
todos sus aspectos, tanto 
operativos como logísticos. 
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EL ESCUADRÓN 121 EN 
SON SAN JUAN 


ON MOTIVO DE SU par- 

y ticipación en el ejercicio 
“Adventure Exchange 95”, el 
Escuadrón 121, junto a un 
destacamento del Escuadrón 
de Mantenimiento 
del Ala 12 y un re- 
ducido número de 
personal del Escua- 
drón de Apoyo Es- 
pecífico de la base 
aérea de Zaragoza, 
se trasladó a la ba- 
se aérea de Son 
San Juan en la isla 
de Mallorca donde 
estuvo operando 
desde el 13 de no- 
viembre pasado 
hasta el día 24 del 
mismo mes. Este 
despliegue a las ls- 
las Baleares resulta 
inusual para los 
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F-18 (C-15) del Ala 12 ya 
que la base mallorquina no 
representaba hasta la fecha 
una base de despliegue ha- 
bitual para los aviones de 
Torrejón. Hay que destacar 
el excelente trato y el total 
apoyo prestados por parte de 


todo el personal anfitrión, 
desde el coronel jefe de la 
base hasta el soldado más 
moderno, así como las facili- 
dades proporcionadas por 
los controladores aéreos civi- 
les de la Torre y del Centro 
de Control de Tráfico Aéreo 





Un helicóptero del Escuadrón 801 del SAR sobre el aparcamiento de los F-18. 








Sobre la bahía de Palma con la 
capital balear al fondo. 


de Palma. La participación 
en el ejercicio “Adventure Ex- 
change 95” ha puesto a 
prueba la capacidad de ope- 
rar continuada y simultánea- 
mente desde distin- 
tas bases del Ala 
12, pues además 
del destacamento 
en Son San Juan, el 
Escuadrón 122 ha 
operado desde la 
base aérea de Alba- 
cete y el Escuadrón 
123 desde la propia 
base de Torrejón, 
todo ello al tiempo 
que varias tripula- 
ciones aéreas de la 
Unidad fueron asig- 
nadas al Mando 
Operativo Aéreo pa- 
ra llevar a cabo fun- 
ciones de apoyo. 


José Terol 
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PRESENCIA FEMENINA EN 
LA PRUEBA DE TRIATLON 
F"y OMINIO CASI ABSOLUTO 
la? de los deportistas de la 
Academia General Militar de 
Zaragoza en la edición 1995 
del Campeonato Deportivo 
Interacademias que se ha 
celebrado en las instalacio- 
nes de la Academia de la 
capital aragonesa, “Ciudad 
de las Cuatro Culturas”. En 
ellas se han congregado al- 
rededor de cuatrocientos 
participantes, entre deportis- 
tas, entrenadores y delega- 
dos, procedentes de las 


- Academias General del Aire 





de San Javier, Escuela Na- 


e 


$“ 


val Milita? de Marín y Gene- 
ral Militar de Zaragoza, anífi- 
triona en esta ocasión. Una 
sencilla ceremonia de aper- 
tura con el correspondiente 
izado de las banderas de las 
Juntas Centrales de Educa- 
ción Física y Deportes de los 
Ejércitos de Tierra, Armada, 
Aire y Guardia Civil, la Na- 
cional y el desfile de los par- 
ticipantes daría paso a una 
serie ininterrumpida de prue- 
bas, más de cincuenta, co- 
rrespondientes a trece disci- 
plinas deportivas de compe- 
tición y dos de exhibición 
que han tenido lugar durante 
toda una semana. Los de- 
portes que componen la pre- 
sente edición de este Cam- 
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X CAMPEONATOS DEPORTIVOS INTERACADEMIAS 


FRANCISCO NuÑez Árcos 
Subteniente de Aviación 
Fotos del Autor 


peonato Interacademias 
son: atletismo, voleibol, ba- 
loncesto, balonmano, tria- 
tlon, tenis, natación, tiro (ar- 
ma larga y corta), pentatlon, 
orientación, patrullas y judo. 
Como deportes de exhibi- 
ción, esgrima y equitación. 
Por primera vez, el campeo- 
nato ha contado con partici- 
pación femenina, ya que se 
han presentado equipos de 
las tres Academias en la 


DOMINIO DE LA AGA EN 
TIRO Y ESGRIMA 
Solamente en dos de las 
pruebas celebradas, los tres 
puestos de podio estarían co- 
pados por deportistas de la 
AGA: tiro y esgrima. En tiro, 
carabina neumática, oro, pla- 
ta y bronce para Berciano, 
Marcos y Mira; Paniagua con- 
siguió el oro en velocidad, y 
por equipos el de la AGA 
campeón absoluto. En esgri- 








Ceremonia de clausura. 


modalidad de triatlon. En el 
cómputo total de medallas, 
las conseguidas por los re- 
presentantes de Zaragoza 
(87) superan a la suma de 
las obtenidas por la AGA y 
ENM (81). 


ma, deporte de exhibición, 
puestos de honor para Alva- 
rez, Bermejo y Ramos. Otros 
resultados a destacar son las 
dos medallas de oro y plata 
de Moreno en natación (100 y 
400 metros libres respectiva- 





mente), las medallas de plata 
para el equipo de voleibol y 
los corredores de orientación, 
con Bobadilla bronce y plata 
para los relevos. Plata para la 
Patrulla en su prueba y para 
Ramos en lanzamiento de 
granadas de Pentatlon. En ju- 
do, Ruiz G. campeón de la 
categoría “D”, Blázquez y Po- 
rras bronce en “A” menos de 
65 kg. y R. de Aguilar bronce 
en categoría *C”. Algo escasa 
la cosecha de atletismo, des- 
tacando los puestos 2* y 3* 
de Blanco y González Garri- 
do en Peso, con 11,22 me- 
tros, batiendo el récord de los 
Campeonatos vigente desde 
1971. Plata para Donaire en 
longitud con 6,17 metros, y 
para los 1,68 metros en salto | 
de altura de Pérez Blanco. En 
la vuelta a la pista, 400 me- 
tros lisos, 521 para Diez, 
con su bronce correspondien- 
te y un tercer lugar del podio 
para el lanzador Tortosa que 
llevó el disco hasta 31,90 me- 
tros. Buena la participación 
femenina en una dura prue- 
ba, el triatlon (tiro, natación y 
cross) en el que las represen- 
tantes de la AGA obtuvieron 
un meritorio 2% puesto por 
equipos, logrando Mañas y 
Carmona las medallas de pla- 
ta y bronce en cross y Car- 
mona una segunda medalla 
de bronce en tiro. 

Bajo la presidencia del di- 
rector general de Enseñanza 
del Ministerio de Defensa y 
vicepresidente del Consejo 
Superior de Educación Física 
y Deportes de las Fuerzas 
Armadas, Juan Ramón de 
Páramo Argúelles, y al que 
acompañaban las primeras 
autoridades militares, se ce- 
lebró la ceremonia de clausu- 
ra en la que el general direc- 
tor de la AGM entregó la 
Bandera de los campeonatos 
al capitán de Navío director | 
de la Escuela Naval Militar de 
Marín, sede de la edición de 
1997, la XI de los Campeo- 
natos Deportivos Interacade- 
mias. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1995 





L JEFE DEI Estado Mayor 

de la Defensa, teniente 
general José Rodrigo Rodrigo, 
y el jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, teniente ge- 
neral Ignacio Manuel Quinta- 
na Arévalo presidieron ayer la 
entrega de los premios Ejérci- 
to del Aire 1995, correspon- 
diente a la XVI edición, en el 
acto oficial que se celebró en 
el salón de honor del Cuartel 
General del Aire. 

En el transcurso del acto 
fueron entregados los dife- 
rentes galardones a los pre- 
miados, que resultaron ser 
los siguientes: 


PREMIO INSTITUCION 
EJÉRCITO DEL AIRE 

Premio único, dotado con 
1.000.000 de pesetas y tro- 
feo, a la Fundación Laureado 
Coronel Carlos Martínez Va- 
ra de Rey, otorgado por el 
espíritu de colaboración que 
ha demostrado siempre ha- 
cia el Ejército del Aire; por su 
disposición constante y por 
sus iniciativas en la difusión 
de la cultura y de la ciencia 
aeronáutica, así como por el 
fomento de la enseñanza y 
de la práctica del vuelo. 


- MEDIOS DE 





COMUNICACION 

Primer premio, dotado con 
1.250.000'de pesetas y tro- 
feo a Félix Flores Gonzalo y 
Faustí Lluciá Figueras, por 
su reportaje “En vuelo con la 
Patrulla Aguila”, publicado en 
el suplemento dominical del 
diario La Vanguardia el 29 de 
octubre de 1995, 

Segundo premio, dotado 
con 500.000 pesetas y placa, 
a Brígida Maroto Rivera por 
su reportaje audiovisual “Mu- 
jeres piloto” emitido por Canal 
Sur de Televisión y Telema- 
drid el 7 de febrero de 1995, 


- PINTURA 


Primer premio, dotado con 
2.500.000 de pesetas y tro- 
feo, a Inmaculada Gómez-Al- 





El jefe del Estado Mayor del Aire entrega el premio único Institución Ejér- 
cito del Aire al presidente de la Fundación Vara de Rey, Tomás Prieto. 


ENTREGA DE LOS PREMIOS EJÉRCITO DEL AIRE 1995 


DaviD LIBREROS SALVADOR 
Capitán de Aviación 
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La ganadora del primer premio de Pintura firma su obra. 
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varez Salinas, por su obra 
"Tienes vista de lince”. 

Segundo premio, dotado 
con 500.000 pesetas y placa 
a Raúl Santos Viana, por su 
obra "El globo y la ciudad de 
El Donce!”. 

Mención de Honor y placa 
a Jesús García Fernández, 
por su obra "Azules sobre 
negros”. 

Mención de Honor y placa, 
a Alfredo García Pérez, por 
su obra "Volando sobre las 
flores”. 

Mención de Honor y placa, 
a Manuel Gracia Gascón, por 
su obra *Y en el cielo...”. 

Mención de Honor y placa, a 
José Carretero López, por su 
obra “Personaje que lee una 
carta que no le pertenece”. 


MENCION ESPECIAL 
DEL JEFE DEL ESTADO 
MAYOR DEL EJÉRCITO 
DEL AIRE 

Con independencia de los 
premios convocados, el jefe 
del Estado Mayor del Ejército 
del Aire acuerda otorgar la si- 
guiente 

Mención especial y placa a 
Raquel Olivera Ponce, por su 
obra “Vuelo de la paz". 

Como certificado y testi- 
monio de los galardones, los 
autores distinguidos con los 
primeros premios recibirán 


una estatuilla que reproduce ' 


el inmortal episodio cervanti- 
no del Clavileño. 

El nuevo premio Institu- 
ción Ejército del Aire se crea 
con objeto de hacer público 
el reconocimiento hacia 
aquellas instituciones, orga- 
nismos, asociaciones o per- 
sonas que con su colabora- 
ción o con su trabajo hacen 
posible que el Ejército del Ai- 
re lleve a cabo su misión en 
las condiciones más favora- 
bles y con el sentimiento 
profundo de la comprensión. 
El Consejo Superior del Ejér- 
cito del Aire, integrado por 
los generales jefes de Man- 
do y presidido por el jefe del 
Estado Mayor, propone y de- 
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El jefe del Estado Mayor de la Defensa entrega el primer premio 
de Medios de, Comunicación. 


O 


El jefe del Mando Aéreo del Centro entrega el primer premio de Pintura. 
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cide —por unanimidad— el 
candidato que merece ser 
galardonado. 

El jurado en las modalida- 
des de Pintura y Medios de 
Comunicación estuvo presi- 
dido por el director del Insti- 
tuto de Historia y Cultura Ae- 
ronáuticas, general Alfonso 
del Río y Sánchez del Villar, 
y por los siguientes vocales: 
Vocales de Pintura: 


— José Guirao Cabrera, di-* 


rector del Centro de Arte Rei- 
na Sofía. 

—Alberto Bartolomé Arrai- 
za, director del Museo Nacio- 
nal de Artes Decorativas, 

—Antonio López, pintor. 
Vocales de Medios de Co- 
municación: 

—José María Carrascal, 
periodista. 

—Luis Herrero, periodista. 

—Jesús Gómez San Mi- 
guel, subdirector de la Revis- 
ta Española de Defensa. 
Vocales fijos en ambas mo- 
dalidades: 

—Coronel Sergio Rubiano 
Gómez, secretario del Servi- 
cio Histórico y Cultural del 
Ejército del Aire. 

—Comandante Francisco 


Firma su obra el ganador del 
segundo premio de Pintura. 


Almerich Simó, ¡efe de la 
oficina de Relaciones Públi- 
cas. 

En nombre de los galardo- 
nados pronunció unas pala- 
bras de agradecimiento el 
presidente de la Fundación 
Laureado Coronel Carlos 
Martínez Vara del Rey, To- 
más Prieto, y clausuró el ac- 
to el jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, teniente 
general Quintana Arévalo, 
con unas palabras de felicita- 
ción a los premiados y po- 
niendo de manifiesto que la 
entrega de los galardones 
“constituye la modesta apor- 
tación que el Ejército del Aire 
hace en apoyo de institucio- 
nes, progreso del arte y fo- 
mento de la comunicación 
social, como exponentes de 
la vitalidad y la cultura de 
nuestro pueblo, reconocien- 
do públicamente la labor de- 
sarrollada por los participan- 
tes”. 

Acompañaron en la presi- 
dencia a los jefes de Estado 
Mayor de la Defensa y del 
Ejército del Aire, los tenien- 
tes generales Casimiro Mu- 
ñoz Pérez, jefe del Mando 
Aéreo del Centro; José Luis 
Tojeiro Aneiros, comandante 
en jefe del Mando Operativo 
Aéreo, Santiago San Antonio 
Copero, jefe del Mando de 
Personal de. Apoyo Logístico; 
y los generales David Yvá- 
ñez Luna, jefe del Mando de 
Personal, y José Antonio 
Mingot García, segundo jefe 
del Estado Mayor del Ejército 
del Aire. 

Los premios Ejércitos del 
Aire, creados en diciembre 
de 1978, se convocan anual- 
mente para premiar trabajos, 
instituciones o personas que 
contribuyan al mejor conoci- 
miento del Ejército del Aire 
en cualquiera de sus facetas 
y, por tanto, a la mejor identi- 
ficación de éste con la socie- 
dad a la que sirve. 
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¿sabías que...? 


... €l ministro de Defensa aprobó el pasado día 26 de octubre, la Directiva de Defensa Militar 1/95? 
Con esta Directiva se pone en marcha un nuevo plan bianual de planeamiento de las Fuerzas Armadas a un 
plazo medio de 6 años y a uno largo de 20 años. A ella seguirá la definición del Concepto Estratégico y el 
Objetivo de Fuerza Conjunta, para aprobar en 1996 el nuevo Plan Estratégico Conjunto (PEC). 
La Directiva propugna una reducción de personal a 180.000 efectivos, con un 55.4% de personal profesional; recoge la 
necesidad de unas asignaciones presupuestarias restrictivas por el momento, y se propone afrontar prioritariamente un 
proceso de modernización del material. (Revista Española de Defensa, núm. 93, noviembre 1 995). 
... han sido modificadas, por OM núm. 144/95, de 16 de noviembre, las normas de clasificación y provisión de 
destinos del Personal Militar Profesional, aprobadas en diciembre de 1993? 
La modificación afecta a nueve artículos, concretamente a los siguientes: 
—Artículo 8, sobre vacantes no resueltas. 
—Artículo 22, que trata de la determinación de destinos específicos. 
—Artículo 23, respecto a tiempos mínimos establecidos para la publicación de vacante, o de la resolución por la 
que se asigne destino. 
—Artículo 34, vacantes de libre designación. 
—Artículo 43, sobre asignación de destinos de libre designación. 

—Artículo 45, de asignación de destinos específicos. 
—Artículo 47, que afecta a los que estén cumpliendo tiempo de mando. 
—Artículo 55, señalando plazos de incorporación. 
—y Artículo 69, Recursos. 
Esta OM entró en vigor el día 22 de noviembre del presente año. (BOD núm. 226, de 21 de noviembre de 1995). 
-. €l BOD núm. 217, de fecha 8 de noviembre de 1995, publica la Resolución 722/12753/95 por la que es nombrado 
el profesorado titular de la Escuela Superior del Aire, de conformidad con lo estipulado en la O.M. 98/1994 sobre 
régimen del profesorado de los centros docentes militares? (BOD núm. 217, de 8 de noviembre de 1995). 
.» por OM número 143/1995, de 14 de noviembre, ha sido aprobado y publicado el escalafón definitivo de las 
Escalas Técnicas de los Cuerpos de Ingenieros Politécnicos del Ejército de Tierra, de Ingenieros de la Armada y 
de Ingenieros del Ejército del Aire”? 
En el escalafón de la Escala Técnica del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire, figuran: 3 tenientes 
coroneles, 131 comandantes, 142 capitanes, 38 tenientes y 66 alféreces. 
Asimismo se publica la relación de oficiales de empleo que, cesando en su Escala de procedencia, pasan a 
complementar la Escala Técnica del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire, relación que comprende a 2 
tenientes y 7 alféreces. (BOD núm. 225, de 20 de noviembre de 1 995). 
... por R.D. 1716/1995, de 27 de octubre, se determinó, a propuesta del ministro de Defensa, la cuantía de los 
efectivos del reemplazo de 1996, en 217.557 españoles? 
De ellos, 1.350 lo cumplirán en la modalidad de Servicio para la Formación de Cuadros de Mando para la 
reserva del servicio militar. (BOD núm. 213, de 2 de noviembre de 1995). 
... efectuada por el ministro de Defensa, en cumplimiento del R.D. mencionado, la distribución de dichos 
efectivos entre los tres Ejércitos, han sido asignados al Ejército del Aire 300 reclutas para el Servicio para la 
Formación de Cuadros de Mando y 20.864 para Tropa? 
La asignación de efectivos a cada una de las demarcaciones territoriales del Ejército del Aire será la siguientes: 
Primera Región Aérea, 8.439; Segunda Región Aérea, 5.873: Segunda Región Aérea (Melilla), 8; Tercera 
Región Aérea, 3.142; Tercera Región Aérea (Baleares), 1.080: Zona Aérea de Canarias, 2.322 (BOD núm. 223, 
de 16 de noviembre de 1995). 
.... 1OS jóvenes que componen este reemplazo de 1996 disfrutarán de un plan de calidad de vida que contiene 
acciones concretas destinadas a modernizar las condiciones del servicio y a paliar su repercusión económica 
sobre las familias? 
Aparte de que la mayoría de ellos han visto atendidos sus deseos en la asignación de destinos y de que los 
exámenes médicos han sido realizados por el INSALUD, las actividades previstas se desarrollan a través de 
seis programas: condiciones de vida, integración militar, prevenciones y prestaciones, actividades 
socioculturales, formación y orientación sociolaboral. Dentro del programa de “prevenciones y prestaciones” se 
dedica una destacada atención a la ingesta abusiva de alcohol y al uso de estupefacientes. 
Además se han puesto en marcha programas específicos para mejorar la instrucción y adiestramiento de 
soldados y marineros en el desempeño de sus cometidos tácticos, técnicos y logísticos, pese a la disminución 
en tres meses del tiempo de servicio. (Revista Española de Defensa, núm. 93, de noviembre de 1 995). 
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History of in- 
flight refuelling 


Dave Allport 

Air International.Volume 
49 Number 5. Noviem- 
bre 95. 


Considerado actualmente 
como uno de los grandes mul- 
tiplicadores de cualquier Fuer- 
za Aérea, el reabastecimiento 
en vuelo tuvo que superar mu- 
chas dificultades hasta obte- 
ner el grado actual de desa- 
rrollo. 


Desde sus primeros dise-, 


ños e intentos a principios de 
los años 20 (el primer reposta- 


je se produjo en 1921), hasta. 


los tiempos actuales este ar- 
tículo va recorriendo la histo- 
ria del repostaje en vuelo: 

Los primeros intentos por 
parte de diferentes Fuerzas 
Aéreas; la entrada en escena 
de quizás el mayor impulsor 
del reabastecimiento en vuelo, 
el británico Sir Alan Cobhan, 
creador de la Flight Refuelling 
Ltd.(FRL), que junto con la 
Royal Aircraft Establishment 
(RAE), fueron los grandes in- 
vestigadores del reabasteci- 
miento en sus primeros años; 

Los diferentes métodos em- 
pleados desde el principio 
(cross over, looped hose, fl- 
ying boom, etc.); la adopción 
del reabastecimiento por parte 
de la USAF como una misión 
más. incrementando notoria- 
mente su desarrollo, etc. 

Se reseñan también los pro- 
gresos efectuados por las 
Fuerzas Aéreas británica y so- 
viética, los primeros intentos 
del reabastecimiento de heli- 
cópteros, inicialmente solo pa- 
ra misiones SAR, así como la 
entrada en servicio de quizás 
el más conocido avión de re- 
postaje el KC-135. 

Finalmente se describen los 
últimos avances en AAR. 
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Stand-off 
dispensers, 


come of age 


Military Technology. |s- 
sue 10. Octubre 1995 


Las experiencias derivadas 
de la Guerra del Golfo, en 
cuanto al alto numero de avio- 
nes derribados en las incursio- 
nes que llevaron a cabo los 
Tornados ingleses, por parte 
de las defensas iraquies, hace 
que la OTAN se plantee el de- 
sarrollo de una nueva genera- 
ción de distribuidores de ar- 
mamento. 

El artículo analiza los pro- 
blemas actuales de este ar- 
mamento, dando las definicio- 
nes de los nuevos sistemas. 

Los elementos esenciales 
de estas armas serán: una 
adecuada carga útil, un exacto 
sistema de navegación, un 
sistema autónomo para detec- 
tar el objetivo y controlar la fa- 
se terminal y finalmente un 
sistema distribuidor de submu- 
nición que sea fiable. 

Este armamento se está 
construyendo actualmente en 
forma modular, con tres partes 
muy definidas: la delantera 
dedicada a la navegación y 
guiado, la central con la carga 
útil y el ordenador, y la trasera 
con el mecanismo impulsor. 

Algunos estudios actuales 
van encaminados a transfor- 
mar los distribuidores en un 
futuro misil de crucero, con 
dos misiones prioritarias: la in- 
terdicción de Bases aéreas y 
las operaciones de interdic- 
ción en general y misiones 
contra formaciones mecaniza- 
das. 

La parte final del artículo 
nos describe la situación ac- 
tual de diferentes programas: 
APACHE, JSOW, HAVE 
SLICK, el de la familia DWS y 
finalmente el español ALADA. 
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Air aspects of 
electronic 
warfare. Part | 


Y 


Sqn.Ldr. T.Newby, 
OD8T, RAF Cranwell 
The Royal Air Force Ma- 
gazine. Septiembre 95. 


Partiendo de la base de que 
la Guerra Electrónica es pieza 
integral de las operaciones 
aéreas, y del necesario cono- 
cimiento que de la misma ha 
de tenerse para su uso efecti- 
vo en el campo de batalla, se 
nos introduce inicialmente en 
una somera descripción del 
espectro electromagnético. 

De un breve repaso a la his- 
toría de la EW, el autor saca 
algunas conclusiones que de- 
ben ser tenidas en cuenta du- 
rante el proceso del planea- 
miento de las operaciones aé- 
reas, para pasar a continuación 
a exponernos las tres ramas en 
que el Reino Unido divide la 
EW: ESM, ECM y EPM, dán- 
donos las definiciones de las 
mismas. 

Actualmente, la variedad de 
escenarios hostiles donde 
pueden operar las aeronaves, 
hace aconsejable que vayan 
provistas de determinados 
equipos de auto-protección. 

Dentro de las ESM, se nos 
habla también de la Inteligen- 
cia de Señales, la cual priori- 
tariamente es proporcionada 
en una parte muy importante 
por los satélites, (otros medios 
mucho más económicos para 
proporcionar esta información, 
aunque más vulnerables, pue- 
den ser las aeronaves no tri- 
puladas). 

Por último se exponen: pro- 
blemas de los RWR,s, apari- 
ción de sistemas detectores 
de lanzamiento de misiles y 
avisadores de aproximación 
de misiles, y brevemente el 
empleo de los misiles anti-ra- 
diación. 

La segunda parte del artícu- 
lo nos habla de las otras dos 
ramas de la EW, ECM y EPM. 
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y Country 


briefing. Turkey 


James Wyllie. 
Jane's Defence Weekly. 
16 September 1995. 


Para los países de la 
OTAN, el final de la guerra fría 
ha supuesto aprovechar los 
beneficios de la paz. Una ex- 
cepción entre sus miembros 
ha sido Turquía; a los conflic- 
tos que ya tenía se han unido 
ahora los derivados de la des- 
membración de la Unión So- 
viética. 

En el Oeste sigue mante- 
niendo su rivalidad con Grecia 
(extensión de las aguas terri- 
toriales, conflicto chipriota e 
islas del mar Egeo, musulma- 
nes de los Balcanes), en el 
Este mantiene los conflictos 
del Cáucaso, con Armenia y 
Azerbaijan (étnicos y religio- 
sos), así como con Irán debi- 
do a la minoría Kurda y a los 
problemas que le ocasiona el 
Partido de los Trabajadores 
Marxistas del Kurdistan (PKK), 
el cual pretende la indepen- 
dencia del Kurdistan turco; el 
último país con el que mantie- 
ne conflictos es Siria, que da 
cobijo a los guerrilleros kur- 
dos. 

El gobierno turco se ha em- 
barcado en la modernización 
de sus Fuerzas Armadas co- 
mo mejor opción para dar al 
país unos "afilados dientes”. 
El articulista, después de ana- 
lizar la situación política, va 
describiendo, por ejércitos, 
sus nuevos proyectos de mo- 
dernización, resaltando los 
programas más importantes y 
la elevada participación en 
ellos de sus industrias de ar- 
mamento. Las Fuerzas Arma- 
das contaran entre su material 
con: M60A1/A3, M113, Leo- 
pard, RF-4E, F-5, F-16C/D, 
CN-235M,KC-135, submarinos 
de la clase Preveze y fragatas 
de la clase Barbaros. 
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“Hoto de 
$ 


. 


PREPARACION FISICA DEL 


PILOTO DE AVIACION, POR 


FRANCISCO GAVILAN RIOS. , 
. UN VOLUMEN DE 158 PAGS. 


DE 15 X 21 CMS. EDITADO 
POR LA SECRETARIA GENE- 
RAL TECNICA DEL MINISTE- 
RIO DE DEFENSA. PASEO DE 


LA CASTELLANA N? 109. 


28071 MADRID. 


El estado físico de los pilotos 
militares es fundamental para 
que puedan cumplir las misio- 
nes que se les ordenan. Y ello a 
pesar de los trajes de vuelo mo- 
dernos, que les permiten sopor- 
tar altas aceleraciones. Esta 
obra pretende ser un manual de 


preparación física. Empieza ha- 
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blando de las altas aceleracio- 
nes a las que está sometido el 
piloto, lo mismo positivas que 
negativas. Asimismo habla de 
las aceleraciones laterales, que 


aunque con menos efecto que 


las verticales, deben ser tenidas 
en cuenta. Presenta algunos ti- 
pos de maniobras de entrena- 
miento que ayudan mucho al pi- 
loto. Otro problema es la fatiga 
de vuelo, de la que presenta di- 
ferentes tipos. Indica los dife- 
rentes sistemas de entrena- 
miento para los pilotos dando 
un cuadro resumen de ellos de 


' gran interés. Presenta un plan 
de entrenamiento físico con va- 


rios test que permiten compro- 
bar la aptitud física del piloto. 
Estudia con bastante deteni- 
miento las condiciones ambien- 
tales del piloto, su alimentación, 
cómo debe realizar el descanso 
y la vigilancia médica a la que 
debe someterse. Esta obra es 


de gran interés no solamente 

















para el personal médico, sino | 


también para los monitores que 
deben dirigir la preparación físi- 
ca de los pilotos y asimismo pa- 
ra estos mismos. 


KE o_o e o  _— ——————Á 


MANUAL DE OPERACIO- 
NES DE PAZ. UN VOLUMEN 
DE 360 PAGS. DE 15 X 21 
CMS. EDITADO POR LA SE- 
CRETARIA GENERAL TECNI- 
CA DEL MINISTERIO DE DE- 
FENSA. PASEO DE LA CAS- 
TELLANA, N*? 109. 28071 
MADRID. JUNIO 1995. 


+ MINISTERIO DE DEFENSA 


HNMBCCTN: CANES A, LM PUJLITICA ENE CIERTA 


MANUAL DE 


OPERACIONES DE PAZ 





El presente trabajo pretende 
constituir una recopilación de 
experiencias relacionadas con 
las operaciones de paz organi- 
zadas por la Organización de 
Naciones Unidas. Este manual 
se ha realizado por un grupo de 
trabajo dirigido por el subdirec- 


tor general de Asuntos Interna- 


cionales y constituido por oficia- 
les superiores destinados en la 
Unidad de Control de Arma- 
mento y Operaciones de Paz. 
Todo ello con la supervisión del 
director general de Política de 
Defensa. Se empieza dando 


una rápida visión de la ONU y | 


de su antecedente inmediato la 
Sociedad de Naciones. Luego 
se hace una sucinta historia de 
esas operaciones de paz, que 
empezaron en Palestina en ju- 
nio de 1948, donde consistió en 
supervisar la tregua. Entre es- 
tas operaciones se cuenta la 
del Congo en 1960, que fue 
bastante desastrosa. Actual- 
mente está en marcha la inter- 
vención en Bosnia, de difícil ac- 








tuación. Destaca la participa- 


| ción de España en estas tareas, 


que han dado lugar a algunas 
bajas. Establece la estructura 
de una de esas operaciones, 
destacando el apoyo logístico 
tanto a las fuerzas militares co- 
mo a las poblaciones afectadas 
por las operaciones militares y 
termina presentando el futuro 
de esas operaciones. 


- _ —_ __ > _ ___ 


EL ENTORNO INTERNA- | 


CIONAL DE LA COMUNIDAD 


IBEROAMERICANA. EDITADO ' 


POR LA SECRETARIA GENE- 
RAL TECNICA DEL MINISTE- 
RIO DE DEFENSA. UN VOLU- 
MEN DE 214 PAGS. DE 17 X 
24 CMS. PASEO DE LA CAS- 
TELLANA, N? 109. 28071 MA- 


- DRID. 


Esta obra es el n? 74 de la 


colección Cuadernos de Estra- 


tegia que publica el Instituto Es- 
pañol de Estudios Estratégicos 
del Centro Superior de Estudios 
de la Defensa Nacional (CESE- 
DEN). Recoge unos estudios 


de investigación realizados por 


el grupo de trabajo n? 2 de la 
primera sección, Fines de la 
Defensa. Se estudia, con bas- 
tante detenimiento, el entorno 
internacional que envuelve a los 
países iberoamericanos. Países 
hispanoparlantes y luso parlan- 
tes. Se considera a fondo, tanto 
el haber actual de ellos como la 
riqueza histórico-cultural de los 
fundamentos que constituyen 
esa comunidad internacional. 
Todo ello se desarrolla en ocho 
capítulos, tratados cada uno de 
ellos por especialistas en las 

















materias respectivas. El tema 
iberoamericano nos tiene que 
interesar a todos los que nos 
sentimos españoles. 


K—— 2  _ _—_—__—_ —_ —___—_—_—_—_— 


GASTO MILITAR E INDUS- 
TRIALIZACION. EDITADO 
POR LA SECRETARIA GENE- 
RAL TECNICA DEL MINISTE- 
RIO DE DEFENSA. UN VOLU- 
MEN DE 152 PAGS. DE 17 X 
24 CMS. PASEO DE LA CAS- 
TELLANA, N? 109. 28071 MA- 
DRID. 


Es el n* 75 de la colección 
Cuadernos de Estrategia que 
publica el Instituto Español de 
Estudios Estratégicos del Cen- 
tro Superior de Estudios de la 
Defensa Nacional (CESE- 
DEN). Recoge unos estudios 





de investigación realizados por 
el grupo de trabajo n* 3 de la 
segunda sección, Medios para 
la Defensa. Se aborda el grave 
problema que ha supuesto pa- 
ra la industria de armamento la 
distensión entre Occidente y 
Este. En efecto, se había mon- 
tado esta industria sobre la ba- 
se de un posible enfrentamien- 
to bélico entre ambos bloques, 
hecho que afortunadamente 
ya no es previsible, y aunque 
se están provocando enfrenta- 
mientos locales que, a pesar 
de lo que digan los Estados 
occidentales, están alimenta- 
dos por el suministro de ar- 
mas, no lo es en un volumen 
que permita mantener estas 
industrias a nivel anterior. 
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ESTADISTICA DE CEN- 
TROS DE FABRICACION, 
MANTENIMIENTO E | + D. 
ANO 1993. EDITADO POR LA 
SECRETARIA GENERAL TEC- 


' NICA DEL MINISTERIO DE 


DEFENSA. PASEO DE LA 
CASTELLANA, N* 109. 28071 
MADRID. MAYO 1995 


Este opúsculo está compren- 
dido dentro del Plan Especial 


de Establecimientos Militares 
del Plan Parcial de Empresas y 








Establecimientos. Ha sido pre- 
parado por el Planestadef de la 


Subdirección General de Servi- | 


cios Técnicos, Unidad de Esta- 
dística. La información que figu- 
ra en esta publicación ha sido 


recogida mediante un cuestio- * 


nario elaborado por el Instituto 
Nacional de Estadística para 


ser integrada en la Estadística - 


sobre Investigación Científica y 
Desarrollo Tecnológico que di- 


cho organismo elabora. Esta , 


publicación es realmente intere- 
sante ya que resume los datos 
sobre medios humanos y mate- 
riales de que dispone el Minis- 
terio de Defensa para fabrica- 
ción, mantenimiento e | + D. 


x_E—— o —_—  — — —c—ccQc ooo KK /2_—_ —KÉKÉKÉKÁ 


SERVICIO MILITAR. TROPA 
Y MARINERIA PROFESIONA- 
LES. DOS VOLUMENES DE 
541 Y 117 PAGS. DE 15 X 21 
CMS. EDITADO POR LA SE- 
CRETARIA GENERAL TECNI- 
CA DEL MINISTERIO DE DE- 
FENSA. PASEO DE LA CAS- 
TELLANA, N? 109. 28071 
MADRID. 


Esta publicación recoge las 
principalest'normas que regulan 
la actividad del personal de tro- 
pa y marinería de las Fuerzas 




















Armadas. O sea, la Ley Orgáni- 
ca del Servicio Militar, los Re- 
glamentos de Tropa y Marinería 
profesionales, de Reclutamien- 
to y Servicio Militar, además de 
una serie de disposiciones de 
menor rango en aplicación de 
ellos. Esta edición completa la 
anterior, que con el título de 
Servicio Militar se publicó en 
1993, ya que incluye los regla- 
mentos de Tropa y Marinería 
Profesionales y del Servicio Mi- 


litar e incorpora una serie de 


disposiciones aparecidas poste- 


riormente. Se mejora, asimis- | 


mo, la metodología al dividir la 
materia en dos tomos, completa 
el índice analítico y facilita la ta- 
rea de consulta de los expertos, 
gestores, y por supuesto, de los 
propios interesados que pue- 
den disponer de una guía jurídi- 
co-legal completa sobre la ma- 
teria. 





Rodamientos de 
rodillos cónicos 





TIMKEN: RODAMIENTOS 
DE RODILLOS CONICOS. UN 
VOLUMEN DE 330 PAGS. DE 
210 X 297 MMS. (DIN A4). PU- 
BLICADO POR  TIMKEN 
FRANCE. 2, RUE TIMKEN. 
B.P. 89. F-68002 COLMAR CE- 
DEX. FRANCIA. 


La compañía Timken, pro- 


| ductora de aceros especiales 


de alta aleación y de rodamien- 
tos de rodillos cónicos ha publi- 
cado un amplio manual técnico 
sobre este tipo de rodamientos. 
Este manual representa la cul- 
minación de 100 años de inves- 
tigación y desarrollo. En esta 
publicación se reúnen los cono- 
cimientos acumulados por esta 
empresa. Este manual, de sen- 
cilla utilización, consta de siete 
secciones, divididas a su vez 
en varios capítulos. De esta for- 


ma se puede acceder muy rápi- | 
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damente a la información re- 
querida. Por ello este manual 
es una herramienta muy valiosa 
para los ingenieros de diseño 
que deban realizar la correcta 
selección del rodamiento más 
adecuado para cada aplicación. 
Do Y? -— RA 


REGLAMENTO DE CIRCU- 
LACION AÉREA. UN VOLU- 
MEN DE 564 PAGS. DE 210 X 
297 MMS. (DIN A4). EDITADO 
POR LA SECRETARIA GENE- 
RAL TÉCNICA DEL MINISTE- 
RIO DE OBRAS PUBLICAS, 
TRANSPORTE Y MEDIO AM- 
BIENTE, MINISTERIO DE DE- 
FENSA, AEROPUERTOS ES- 
PAÑOLES Y NAVEGACION 
AÉREA (AENA). PUBLICADO 
POR EDITORIAL PARANINFO. 
MAGALLANES, 24. 28015 MA- 
DRID. 


Por Real Decreto 73/1992, 
se aprobó un nuevo Reglamen- 


to de Circulación Aérea. Para- 


ninfo publicó un libro sobre 
cuestiones resueltas sobre di- 
cho Reglamento, del que publi- 
camos una reseña en nuestro 
número 631 de marzo de 1994. 
En la obra actual se recoge el 
contenido de la enmienda n? 1 
de fecha 20 de diciembre de 
1993. Esta edición está realiza- 
da con mucho esmero. Las ta- 
blas y figuras están perfecta- 


mente reproducidas. Contiene ' 


una serie de apéndices en los 
que se aclaran y desarrollan al- 
gunos de los temas del Regla- 
mento. 





COLECCION LEGISLATIVA 
DEL MINISTERIO DE DEFEN- 
SA. AÑO 1994. UN VOLUMEN 
DE 667 PAGS. DE 20,5 X 28 
CMS. EDITADO POR LA SE- 
CRETARIA GENERAL TÉCNI- 

















CA DEL MINISTERIO DE DE- 


FENSA. PASEO DE LA CAS- 
TELLANA, N* 109. 28071 MA- 
DRID. 


Esta colección legislativa 
comprende las disposiciones 


Colección ES Legislativa 
del 
MINISTERIO DE DEFENSA 








que tienen carácter exclusiva- 
mente personal, publicadas en 
el Boletín Oficial del Ministerio 
de Defensa durante el año 
1994. Al final de este tomo se 
incluyen dos índices, uno alfa- 
bético y otro cronológico de le- 
yes, órdenes, resoluciones e 








instrucciones, acuerdos y dis- 
posiciones de carácter legislati- | 


vo publicadas durante el año 
1994. 


——_—_—_—_—_—_—_— _ __—_————————J————  _ o o co — 


ESTADISTICAS DE ACCI- 
DENTES, SUICIDIOS Y AGRE- 
SIONES EN LAS FUERZAS 
ARMADAS. ANO 1991. UN 
VOLUMEN DE 135 PAGS. DE 
210 X 297 MMS. (DIN A4). EDI- 
TADO POR LA SECRETARIA 
GENERAL TECNICA DEL MI- 
NISTERIO DE DEFENSA. PA- 
SEO DE LA CASTELLANA, N? 
109. 28071 MADRID. 


Esta publicación pertenece al 
Plan Especial de Siniestralidad 
del Plan Parcial del Servicio Mi- 
litar. Ha sido preparada por el 
Planestadef que depende de la 
Subdirección General de Servi- 
cios Técnicos, Unidad de Esta- 
dística. En ella se recogen las 
estadísticas de accidentes, sui- 
cidios y agresiones del Plan Es- 
pecial de Siniestralidad. Esta 
publicación es el quinto volu- 
men de la colección que anual- 
mente se presenta con relación 
a dichos problemas en las 
Fuerzas Armadas. La informa- 
ción se presenta en forma de 
cuadros y diagramas. 
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Japanese 
Aircraft 1910- 
1941 


Y 





por Robert C. Mikesh y Shor- 
zoe Abe. Putnam Aeronauti- 
cal Books - 24 Bride Lane, 
Fleet Street, London EC4Y 
8DR (1990). 


él Jj apanese Aircraft 1910- 
| 1941” llegará a consi- 
derarse, casi con toda segu- 
ridad, como una de las 
obras verdaderamente nota- 
bles entre las que tratan de 


la Historia de la Aviación. En: 


el prefacio los autores mani- 
“fiestan lo siguiente: “Dado el 


gran número de tipos de. 





aviones japoneses que se 
fabricaron durante el periodo 
que comprende este libro, 
es decepcionante que no se 
haya escrito más sobre 
ellos”. 

Como oonsecuencia de un 
sólido trabajo de investigación, 
los autores han subsanado es- 


ta deficiencia. Son bien cono- 


cidos los nombres de Kawasa- 
ki, Mitsubishi, Nakajima y unos 
cuantos más, pero esta obra 
describe además productos de 
gran número de compañías y 
organizaciones que, fuera del 
Japón, sólo son conocidos por 
unas pocas personas. 

Los aviones que aquí se ci- 
tan, van por orden alfabético, 
desde el único tipo construido 
por el Awazu Flight Research 
Studio hasta los del Arsenal 
Aeronaval de Yokosuka, pa- 
sando (como era de esperar) 
por modelos de tanta prolifera- 
ción como los Aichis, Kawanis- 
his, Kawasakis, Mitsubishis y 
Nakajimas. 




















Esta obra contiene casi 400 
tipos de aviones, incluyendo 
los primeros fabricados por la 
industria privada y los cons- 
truidos bajo licencia. En los 
apéndices figuran aviones que 
participaron en la guerra del 
Pacífico, un estado comparati- 
vo de fecha, bibliografía y un 
glosario. 

Ni qué decir tiene que las 
ilustraciones del libro son tam- 
bién estupendas, tanto las fo- 
tografías como los dibujos; en 
conjunto, un excelente trabajo 
de carácter técnico-histórico 
de gran valor. 


Y 


L'Armee de L'Air 
des avions et 
des hommes, 





por el teniente coronel Hen- 
ri Guyot. Servicio de Infor- 
mación y Relaciones Públi- 
cas de L'Armee de L'Air, 
ADDIM, 6 rue Saint Charles 
75015 París (1992). 


La adquisición de la supe- 
rioridad aérea es condi- 
ción imprescindible para la 
victoria. Eslabón determi- 
nante de la defensa nacio- 
nal, la imagen que debe pro- 
yectar un Ejército del Aire es 
de excelentes cualidades y 
dominio, que se debe tanto 
a sus primeras escuadrillas 
como a los aparatos más re- 
cientes, obras maestras de 
tecnología punta. 

Pero estos aparatos no serí- 
an nada sin los hombres (en 
nuestro caso, Francia, 92.000 
militares) sumamente cualifi- 
cados que Jos pilotan, mantie- 
nen y protegen. 
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Y, ADEMÁS, HEMOS LEÍDO... 


Cada avión, cada unidad 
tiene una historia. El teniente 
coronel Henri Guyot, piloto ex- 
perimentado, apasionado de la 
historia aeronáutica y redactor 
jefe de “Air Actualités”, nos 
ofrece en esta obra un panora- 
ma completo de las unidades 
de la Aviación Militar francesa, 
tanto de las más como de las 
menos conocidas: aviones de 
combate, transporte, enlace, 
entrenamiento y helicópteros. 
Una formidable perspectiva de 
su Ejército del Aire, que perpe- 
túa la tradición de las escua- 
drillas de ayer, evocada gra- 
cias a una presentación “úni- 
ca” de insignias. 

Su objetivo es que conoz- 
can mejor, tanto los que se 
apasionan por la aeronáutica 
como el público en general, 
este ejército (hombres y mate- 
riales indisociablemente liga- 
dos) que invita a soñar y fuer- 
za a la admiración. 

Magníficamente ilustrado a 
todo color, con fotografías, di- 
bujos de perfiles, es un ejem- 
plo para cualesquiera FF.AA. 


The Best of the 
past, 





por Brian M. Sileox. Mach 1 
Inc. Chico, California (USA) 


| escritor y fotógrafo 

Brian M. Silcox nos lle- 
va, en un viaje gráfico, por el 
legado del periodo más bri- 
llante y prolífico de la Avia- 
ción. Silcox sigue los pasos 
del entrenamiento en vuelo 
en “Stearman”, “Texan”, 
“Mustang” y “fortalezas vo- 
lantes”, para darse una pers- 
pectiva bajo el punto de vis- 








| 











ta de los pilotos y compartir 


con ellos algunas de las 
sensaciones de pilotar estos 
clásicos aviones. 

Narra la minuciosa repara- 
ción y preservación de estos 
magníficos aparatos, desde 
los talleres de los primeros es- 
pecialistas en restauraciones 
de aeronaves de América, 
hasta las instalaciones del 
“National Air and Space Mu- 
seum” de los Estados Unidos. 

Este ameno libro contiene 
insólitas fotografías, desde di- 
ferentes perspectivas y excep- 
cionales ilustraciones, toma- 
das de los documentos técni- 








| 








cos originales, por lo que le 


proporciona la descripción 
más informativa y artística del 
tema que se ha realizado has- 
ta la fecha. 

Brian Silcox nació en Yaki- 
ma, Washington, el 23 de abril 
de 1955. Aunque fue educado 
en California, vivió también en 
Washington y Alaska antes de 
terminar sus estudios en la 
Universidad Berkeley de Cali- 
fornia en 1978 en donde se 
graduó en microbiología. Debi- 
do a su interés por la Aviación 
inició una trayectoria profesio- 
nal que le ha llevado desde 
sus estudios como piloto de lí- 
neas comerciales hasta su ac- 





tual cargo como comandante | 


de United Airlines a bordo del 
Boeing 737-300. 


Preserving and Flving 


Wwiabion's Fifty Year Lesacr 


A comienzos de su adoles- 
cencia, Silcox se sintió fasci- 
nado por los aviones clásicos 
de la Segunda Guerra Mun- 
dial, lo cual desembocaría en 
su posterior dedicación a la 
Aviación. A una temprana 
edad se sentiría también atrai- 
do por la fotografía a la que se 
dedicaría con la intención con- 
creta de poder conservar la 
imagen de los últimos aviones 
militares de la citada guerra 
que todavía se hallaban en 
vuelo. Tras perfeccionar sus 
técnicas durante un periodo de 
quince años, estrictamente co- 
mo pasatiempo, en 1988 em- 
pezó a recopilar la documenta- 
ción profesional de aviones 
clásicos. 

Silcox, que reside en Chico, 
California, se dedica actual- 
mente a otra vocación más: la 
restauración de su propio 
avión, un “Globe Swift" del año 
1946. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUN!I. 








Al final del tercer año será: 
16X-2800-100 + 1 (16X-2800- 100) 


Como sabemos que al final del 
tercer año ha doblado el capital 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- ¿Cuántos aviones regresaron? 


Fas 


3 





Un pan, y medio pan, y pan y 3 3 

medio, y tres medios panes, y tres  _ 64X-14800 

panes y medio ¿cuántos panes 27 

son? 

SOLUCION AL PROBLEMA diremos: 64X-14800 _ 2X 
DEL MES ANTERIOR lr 


Resolviendo hallamos X=1480 pesos. 


El capital inicial es de 1480 
pesos. Llamando X al capital 
inicial podemos decir que el 
capital al final del primer año será: 
X-100+1 (X-100) _ 4X-400 
3 3 

Al final del segundo año será: 
4X-400 -100 +1 (4X-400- 100)_16X-2800 

3 3 3 29 








CRUCIGRAMA 10/95, por EAA. 





14/0/ | | | ¡0 | ||| 


Horizontales: 

1.- Pequeñas ensenadas. Nombre de mujer (pl). 2.- Matricu- 
la. Al revés, navegantes aéreos. Punto cardinal. 3.- Repetido, 
chacha. Tarimas. Matrícula andaluza. 4.- Siglas de un centro 
de enseñanza del Ejército del Aire. Nombre con el que se co- 
noció el avión Grumman GE-23. Al revés, roca inglesa. 5.- Es- 
capad. Población china en el río Amarillo. Preposición. 6.- Cier- 
ta nube. Matrícula castellana. Al revés, idóneas. 7.- Interprete 
lo escrito. Capa o balandrán. 8.- Precisan ayuda. Al revés, rui- 
do desagradable. 9.- Que representa. Consonantes de un país. 
Al revés, puro, honesto. 10.- Nombre familiar de mujer. Existas. 
Bailes de las letras de cierto analgésico. 11.- Al revés, preposi- 
ción. Te lanzas desde el avión. Plural de vocal. 12.- Pronombre 
personal. Ponías al aire. Afirmación. 13.- Consonante muy grie- 
ga. Torpedero Vickers de los años 30. Punto cardinal. 14.- Diri- 
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2.- ¿Puso bien la hora? 


OVA 


pp 
10000 


4.- ¿Qué tal el tiempo? 





SOLUCION DE 
LOS JEROGLIFI- 













COS DEL MES ARTICULO N 
ANTERIOR: Á 

1.- Puesta | 

2.- En Granada NS E -«— —» 0 
3.- Besola 

4.-Sólo un par S 


ge la nave a cierto punto. Nombre, según la OTAN del avión ru- 
so Yak-12. 


Verticales: 

1.- Al revés, el conocido en España Polikarpov 1-15. Gentilhom- 
bre de la Casa Real de Borgoña. 2.- Matrícula gallega. Pollos de 
águila. Matrícula del País Valenciano. 3.- Campeón. Al revés, re- 
lativa a los potros. Consonantes diversas. 4.- Desde abajo, igual, 
semejante. Cierto avión biplano de la casa De Havilland. Al revés, 
amplia desembocadura gallega. 5.- Sujetad con cuerdas. Percibir 
con el olfato. Lugar profundo y oscuro. 6.- Pasa de abajo a arriba. 
Una negación inversa. Nacida en una isla mediterránea. 7.- Al re- 
vés, asiento con respaldo. Combatí, luché. 8.- Desde abajo, dan 
mal fario. Como la anterior, prenda femenina de casa. 9.- Al re- 
vés, lecho de las aves. Río transalpino. Desde abajo, alimentas 
en exceso. 10.- Un decapitado y conocido hermano de Moisés. 
Inversa composición poética (pl). Al revés, acusadas. 11.- Cabe- 
za de ganado. En diminutivo, vara, palo. Letras de seso. 12.- Vo- 
cal repetida. Conocido bombardero en España de la hoy desapa- 
recida Unión Soviética. Infusión o pronombre personal. 13..- Ma- 
trícula del Cantábrico. Relativos al cuerpo (pl). Consonante. 14.- 
Está “ensolao” o “asolao”. Nombre muy romano. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 9/95 


Horizontales: 

1. Buick. Avión.- 2. N. Aguijonees. C.- 3. Os. Abrireis. SA.- 4. 
Rat. Sajara. Cub.- 5. Abra. Nora. Pope.- 6. Arara. Na. Sores.- 7. 
ematA. Poder.- 8. Lacas. Ateas.- 9. oiruM. CB. alsaM.- 10. anaP. 
Maar. Sebo.- 11. Ven. Montea. Srs.- 12. Ar. sasoisnA. EC.- 13. R. 
Skiservant. A.- 14. Velas. Arava. 
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